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¡Loreto! Nombre dulce; el alma mía 
al pronunciarlo de emoción se llena, 
pues evoca a mi mente la serena 


luz que la noche torna en claro día. 


Y una mano invisible entonces guía 
mi avión, como antaño, fuerte y buena, 
la casa en que la Cándida Azucena 


el rocío celeste recibía. 


¡Loreto! Ya no importan vendavales 
ni tinieblas en torno a la cabina, 


ni monstruos enemigos de mi vuelo. 


Despreciaré las furias infernales 
porque una voz amada, voz divina, 


-hace abrirse a mis hélices.el cielo. 


Fr. JUSTO PEREZ DE URBEL 
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- Operaciones de mañtenimiento en un “Vautour” en la'Base Aérea de Melun-Villaroche. 
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RESUMEN MENSUAL 


dd S. Gates, actual Secretario de De-. 


fensa de los Estados Unidos, presentó la 
dimisión en 1959 sin que le fuera aceptada 
y continúa desempeñando el mencionado car- 
go por considerar que es su deber hacerlo. 
Hay quien le ha comparado con James Fo- 
_rrestal (que ocupó ese mismo puesto en el 
período de 1947-1949), queriéndole hacer un 
favor, y hay quien, reconociendo igualmente 
su valía, ha hecho resaltar la forma en que 
“el actual Secretario ha sabido triunfar don- 
de su inmediato predecesor, Neil H. McEl- 
roy, había fracasado. Las comparaciones son 
odiosas y no vamos a dejarnos arrastrar a 
una.de ellas, por mucho que estén de moda. 
"Limitémonos a indicar un detalle al parecer 
significativo: ¿Cómo es que el Secretario 
Gates figure en primer lugar eh la lista de 
..los posibles aspirantes (lo de aspirantes es 
pura fórmula, ya que más de uno preferiría 
evitarse muchos y graves quebraderos de ca- 
beza) a formar parte del Gabinete de quien 
en enero próximo sucederá a Dwight Eisen- 
hower en la Presidencia de los Estados Uni- 
dos? En efecto, el presidente-electo Kennedy 
no parece oponerse, en principio, a conservar 
a Mr. Gates en su puesto, según sostiene su 
ejército de .asesores, prefiriéndole a. Paul 
H. Nitze y a Roswell L. Gilpatric. Todavía 
es pronto, sin embargo, para dar la razón a 
esos “asesores”, muchas veces obligados a 
pronosticar ante el acoso de los periodistas. 
¿No acaba de elegir a Dean Rusk, experto 
profesor de política mundial, para proponer- 
lo en su día como Secretario de Estado, 
cuando tanto se cotizaba la candidatura de 
Adlai Stevenson—nuévo embajador de los 
Estados Unidos en las Naciones Unidas, si 
las cosas rio se torciesen—y la del senador 
3. W. Fulbright, presidente de la Comisión 
de Asuntos exteriores del Senado? 


Queda a salvo, sin embargo, el prestigio 
de Gates; decida lo que decida el presidente, 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


quien con muy buen acierto no desea com- 
prometerse hasta que pueda hablar real- 
mente como tal, hasta el punto de que ni 
sobre el plan americano de convertir a la 
N. A. T. O. en una “potencia nuclear” más, 
ni en lo que se refiere al plan de reorganiza- 
ción del Pentágono propuesto por el senador 
Symington, ha querido pronunciarse de una 
manera clara. Buen gusto, en el fondo, se 
llama esa figura, dado que el General Eisen- 
hower sigue todavía habitando por derecho 
propio en la Casa Blanca, la cual no es una 
casa cualquiera. Sobre esos dos planes que- 
rríamos decir unas palabras. Antes, sin em- 
bargo, tal vez no estuviera de más aludir a 
una importante reunión cuyo. escenario fué, 
hace unas semanas, un puesto de mando sub- 
terráneo, en tierras de Omaha. En ese Cuar- 
tel General del Mando Aéreo Estratégico 
de la U. S. A. F. se reunieron tres centena- 
res de jefes y oficiales, técnicos civiles, ase- 
sores, etc., con el exclusivo objeto de rema- 
tar la empresa que como miembros. del lla- 
mado: Strategic Target Planming . Group, 
creado en agosto pasado, se les había con- 


fiado por Gates: reunir en un grueso volu- 


men todo posible dato acerca de los princi- 
pales objetivos militares enclavados en terri- 
torio soviético, así como planes detallados 
sobre la manera más “económica” (utilizan- 
do el polivalente adjetivo en su acepción de 
“eficaz”) de lograr su destrucción en el caso 
de que estallase una guerra nuclear. Gates, 
preocupado como McElroy y demás titula- 
res de la cartera de Defensa, no tanto por 


la tan aireada rivalidad entre las Fuerzas 


Armadas (nula en más de un proyecto “es- 
pacial”, como podemos ver) como por la cos- 


- tosa e inútil duplicación de esfuerzos, pre- 
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tendía—no sabemos si lo habrá conseguido— 
eliminarla en el terreno estratégico como an- 
tes había logrado suavizarla en parte en otros 
sectores (investigación, compras, etc.). No 
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en vano el “Polaris” es una realidad indis- 
cutible y no en vano también la fuerza aérea 
estratégica americana (aun sin el futuro 
B-70) constituye otra realidad menos discu- 
tible todavía, máxime si se la complementa 
con los modernos ingenios dirigidos que am- 
pliarían su campo de acción caso de ser lan- 
zados desde el aire o bien, de serlo desde tie- 
rra firme, se encargarían del bombardeo de 
zona sin deshancar al avión tripulado en 


cuanto al bombardeo de precisión, cuya opor- 


tunidad no dejaría de ofrecerse en un nuevo 
conflicto por múltiples razones, entre ellas el 
miedo recíproco a una devastación total e 
irremediable. El hecho es que el secretario 
Gates designó como jefe del mencionado 
Grupo al General Thomas S. Power, Co- 
mandante en Jefe del S.A. C. y por algo 
lo haría. 


Encargado el ex secretario de la Fuerza 
Aérea, y hoy senador, Stuart Symington, por 
el presidente electo Kennedy, de estudiar el 
problema de la reorganización de las Fuer- 
zas Armadas, dicho senador, que ya en fe- 
bréro pasado había presentado en la Cámara 
'Alta un provecto de ley al respecto que, por 
cierto, no fué aprobado, ofrece ahora su pa- 
nacea para todos los males que achacan al 
Pentágono. Olvidados ya todos los temores 
de un posible “prusianismo” (qué mal se nti- 
liza esta palabra, desgastada por el uso, o 
más bien por el abuso, como tantas otras, 
“democracia” entre ellas), el Comité que 
presidía Symington desde muy a principios 
de la reciente campaña electoral logró llegar 
a un acuerdo, no sin que en su seno dejasen 
de registrarse no pocas diferencias de opi- 
nión, que en resumidas cuentas propugna lo 
siguiente: supresión de los tres puestos de 
secretario de las Fuerzas Armadas y de sus 
subsecretarios y secretarios adjuntos (todos 
ellos ocupados por funcionarios civiles), su- 
presión igualmente del actual sistema de Es- 
tado Mayor Conjunto, que quedaría susti- 
tuído por un jefe o presidente del E. M., que 
actuaría en calidad de asesor cerca del Se- 
cretario de Defensa, contando como colabo- 
radores con cierto número de jefes milita- 
res experimentados que, una vez incorpo- 

rados a ess E. M., no se reintegrarían nun- 
ca a la Fuerza Armada de la que procedie- 
sen, y suprésión, pór último, de la actual or- 
ganización dentro de cada Arma, que que- 
daría reemplazada por la constitución de 
cuatro Grandes Mandos “unificados”, a sa- 
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ber: un Mando Estratégico, encargado de 
todas las misiones de este carácter, un Man- 
do Táctico, un Mando de Defensa, encarga- 
do de la defensa continental, y un cuarto 
Mando, especie de “criada para todo”, que 
tomaría a su cargo cuanto se relacionase con. 
la defensa civil, la Guardia Nacional v las 
fuerzas de reserva. 


Con la supresión de los Secretarios de Tie- 
rra, Mar y Aire, y de sus inmediatos subor- 
dinados, Sy mington sostiene que:el Erario 
americano se ahorrará buen número de mi- 
llones de dólares que podríah destinarse a 
otros capitulos del presupuesto. No lo du- 
damos. Que el nuevo plan llegue a ser acep- 
tado sin mayores dificultades será, probable- 
mente, otro cantar, ya que algunos de sus 
puntos no sólo requerirán el visto bueno del 
Presidente, sino el acuerdo de las dos Cá- 
maras del Congreso. En realidad, Syming- 
ton propone sustituir el actual E, M. Con- 
junto por una especie de “gabinete de téc- 
nicos”. Eliminariase con ello, estamos de 
acuerdo, el “peligro” de que, como hoy ocu- 
rre, los Jefes de E. M. de las tres Armas 
(mejor dicho, de cuatro, ya que la Infante- 
ría de Marina—el Marine Corps—también 
forma parte de dicho E. M. C.) puedan en 
algún momento olvidarse del interés común 
al ser más fuertes otros “intereses creados” 
(espíritu de Cuerpo, tradición, etc.). Se les 
acusa—digámoslo asi—de desempeñar si- 
multáneamente dos puestos hasta cierto pun- 
to antagónicos, y esto se viene diciendo des- 
de hace años. Ahora bien, con arreglo al nue- 
vo plan, si es que algún día llegase a ser 
aprobado, ¿no se correrían otros riesgos? 
Por una parte, ¿cuál sería el papel de los 
jefes de E. M. de las distintas Fuerzas Ar- 
madas, desconectados del Chairman del Es- 
tado Mayor Conjunto? Distribuido el grueso: 
de sus fuerzas entre los tres Mandos unifi- 
cados principales (el Estratégico, el “Táctico 
y el de Defensa), ¿qué les quedaría por ha- 
cer? ¿Encargarse de las funciones de un jefe 
de transportes o de un intendente general? 
¿Especializarse exclusivamente en la esfera 
del apoyo logístico? Por otra parte, ese 
Chairman, en lugar de ser como lo es hoy el 
del E. M. C., una especie de árbitro o de 
amigable componedor, ¿no se vería conver- 
tido —como temen ya muchos enemigos del 
citado “prusianismo”—en jefe poco menos 
que omnipotente, ya. que de él dependerían 
directamente los Mandos unificados y sólo 
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al Presidente (por su calidad de Comandan- 
te Supremo de las Fuerzas Armadas) y al 
Secretario de Defensa habría de rendir cuen- 
tas? Pero dejémoslo; por el momento, Ken- 
nedy se ha limitado a recibir el informe y 
manifestar que el Congreso tendrá la pala- 
bra, es decir, que habrá de ser muy discutido. 
¿Pensaría tal vez en otras repercusiones que 
podría tener tal reorganización, cuyas ven- 





4 


REVISTA DE AERONAUTICA 


con las fuerzas aéreas, navales o terrestres 
de sus aliados, dentro y fuera de la Orga- 
nización Atlántica. Sería, pues, preciso pro- 
ceder a importantes reajustes. De todos mo- 
dos; ya decimos que el plan de Symington 
no es sino un avance, una especie de tanteo, 
y que en él abundan los puntos oscuros y las 
lagunas. Por otra parte, y ya que de la 
N., A. T. O, hablábamos, ¿no va necesitando 


E 





Sesión de apertura de la conferencia de Ministros de Asuntos Exteriores de los países 
de la NATO, celebrada en París. 


tajas, conste, como sus deventajas, no tra- 
tamos de discutir? 


Una de esas repercusiones no podría por 
menos de acusarse en buen número de alia- 
dos de los Estados Unidos. Hoy por hoy, 
en efecto, la N. A. T. O. está organizada so- 
bre la base de la repartición de puestos y de 
misiones que impera en los Estados Unidos, 
a más, claro está, de un cierto respeto (salvo 
en lo que al cargo de SACEUR se refiere) 
por el principio de la distribución geográfi- 
ca. En cada sector del Mando Europeo exis- 
ten sendos mandos para las fuerzas terres- 
tres, las navales y las aéreas. La U. S. A. F.. 
la U. S. Navy y el U. S. Army—o mejor 
dicho, sus Departamentos respectivos—nego- 
cian directamente sus contratos y compromi- 
sos, al amparo de acuerdos internacionales, 


va de algún “reajuste”? Dentro de unos dias 
se reunirá en París el Consejo de dicha Or- 
ganización. A la reunión asistirán, por parte 
de los Estados Unidos, no sólo el secretario 
Gates. sino su colega R. B. Anderson, en- 
cargado de la cartera de Hacienda, quien 
sin desanimarse por el fracaso de las con- 
versaciones de Bonn, tratará de hallar la 
manera en que los aliados de Wáshington: 
avuden al promotor de la Alianza a sobrelle- 
var la pesada carga económica que pesa so- 
bre sus espaldas. Presidirá la delegación el 
secretario de Estado Christian A, Herter, y 
no parece que lleve consigo plan concreto 
alguno a este respecto ni, lo que es más im- 
portante para Europa, sobre la tan debatida 
cuestión de convertir a la Organización, en 
su conjunto, en una nueva potencia nuclear 


973 





REVISTA DE AERONAUTICA 


(¿no se habla ya de que esta cuestión que- 
dará pendiente hasta que los Ministros de 
la N. A. T. O. se reúnan en Oslo en la pri- 
mavera próxima?). 

. El Jefe Supremo del Mando Europeo, 
General Norstad, ha defendido ese plan en 
diversas ocasiones: en la Conferencia de par- 
lamentarios de los 15 países miembros de la 
Organización, celebrada recientemente en 
París, en Roma, hablando en el Centro de 
Reconciliación Internacional y, de nuevo en 
la capital francesa, ante la Asamblea de la 
Unión Europea Occidental. Ni él ni sus 
oyentes parecen demasiado convencidos de 
que lo que se propone resulte viable, máxi- 
me si se tiene en cuenta que el presidente 
electo Kennedy no ha dado muestras de im- 
paciencia porque se resuelva la cuestión, ya 
que no sería elegante hacerlo todavía, y na- 
die sabe cuál terminará siendo su postura al 
respecto. A primera vista, el ofrecimiento 
americano puede parecer generoso: que sus 
aliados participen en mayor número en el 
“pool” atómico. No obstante, esa participa- 
ción no eliminaría la condición, por el mo- 
mento al menos, de que las armas nucleares 
americanas cedidas a Europa quedarían bajo 
el control, en última instancia, de los sumi- 
nistradores. Para la Gran Bretaña, tal vez 
con ello se disuadiera a Alemania de fabri- 
car (y no tardaría mucho en poder hacerlo 
si le interesase) o de comprar sus bombas 
atómicas. Para los Estados Unidos, tal vez 
el plan disuadiera al presidente De Gaulle 
de su propósito de procurarse su propia fuer- 
za “A”, etc., etc. 


Claro está que si este problema de rearme 
tiene difícil solución, no la tiene más fácil 
el problema del desarme ni tampoco el de la 
fiscalización de las explosiones atómicas ex- 
perimentales. Las conversaciones que en Gí- 
nebra siguen celebrándose sobre esta última 
cuestión (ya perdimos la cuenta de los meses 
y meses a lo largo de los que se vienen arras- 
trando) giran por estos días en torno a dos 
puntos : el de la frecuencia de las inspeccio- 
nes que el Este y el Oeste habrían de con- 
sentir en su territorio a fin de impedir que 
una explosión atómica o nuclear subterránea 
quedase “enmascarada” al achacarse el cu- 
lebreo de las agujas de los sismógrafos a un 
mero e inocente temblor de tierra (los rusos 
insisten en que tres de esas inspecciones se- 
rían suficientes, al cabo de cada año, en su 
territorio), y la cuestión del número de pues- 
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tos permanentes de control que habrían de 
establecerse y en qué fecha estarían comple- 
tamente equipados y dotados de personal 
para justificar la realización de aquellas ins- 
pecciones (no antes de cuatro años, según 
opina Moscú). 


Y es que, en realidad, en lo que única- 


"mente parecen haberse puesto de acuerdo los 


dos colosos, los Estados Unidos y la Unión 
Soviética, es en lograr nuevos éxitos en la 
difícil empresa de' la conquista del espacio 
exterior. Á la ya larga serie de los “Disco- 
verer” ha venido a sumarse el designado con 
el número XVIII, portador de buena canti- 
dad de instrumentos y, como el “Discove- 
rer XVII”, del que dimos cuenta el mes pa- 
sado, de un amplio surtido de algas, esporas, 
médula ósea, etc. Días antes había quedado 
evolucionando en torno al planeta, en una ór- 
bita casi circular, el satélite de reconocimien- 
to meteorológico “Tiros 11”, y su actuación, 
pese a determinadas esperanzas fallidas por 
razones mecánicas, fué lo suficientemente 
buena, por no decir excepcional, para que los 
meteorólogos americanos recibiesen por vez 
primera una carta meteorológica en la que se 
reflejaban los datos proporcionados, vía tele- 
visión, por el mencionado satélite artificial 
(por ejemplo, la existencia de un centro tor- 
mentoso que se desplazaba en dirección NE. 
sobre la región de los Grandes Lagos). De 
Moscú, por su parte, tampoco faltó la noti- 
cia que ya se va haciendo clásica: un nuevo 
sputnik (más de 5.000 toneladas), portador 
de una pareja de canes (“Mosquita” y “Abe- 
jita”) “y otros animales, plantas e insectos”, 
como decía una agencia informativa, para 
la que, al parecer, los pobres insectos perte- 
necen al género mineral. Situado en órbita 
a una altura inferior a la correspondiente 
a los satélites soviéticos que le precedieron, 
lo más probable es que sus evoluciones ter- 
minen pronto sin que sea posible recuperar 
sanos y salvos a sus ocupantes. Mala suerte, 
como la que les corresponde, al parecer, a 
esas palomas mensajeras de la Homing So- 
ciety, de Driffield, que, según el secretario 
de dicha sociedad, pierden cada vez más pun- 
tos en los certámenes a los que concurren, 
ya que el ruido de los aviones de reacción 
de una base de la R. A. F., situada en las 
proximidades de dicha localidad, las pone 
los nervios—tal vez también las plumas— 
de punta. Siempre, como puede verse, habrá 


víctimas del progreso. 
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Na país de Extremo Oriente posee 
un potencial militar semejante al de la 
República Popular de China. Japón, única 
potencia que pudiera haberle hecho fren- 
te, se encuentra actualmente casi desar- 
mado. Las fuerzas de la China naciona- 
lista estacionadas en Formosa, están muy 
disciplinadas, instruidas e incluso equipa- 
das con medios modernos, pero estos efec- 
tivos no ascienden a más que a 500.000 
hombres. Por lo que se refiere a las fuerzas 
del resto de los países del Sur de Asia, en 
ningún modo son comparables a las de 
China, en la que la vida nacional se orien- 
ta hacia un permanente aumento del po- 
tencial militar. En efecto, cada uno de los 
diversos Planes Quinquenales de Pekín, 
establecidos bajo el principio de economía 
de guerra, están puestos en marcha al 
servicio de las ambiciosas intenciones polí- 
tico-militares de la ideología revoluciona- 
ria. China comunista se encuentra en es- 
tado de movilización permaneñte, sin olvi- 


A A A A RÁ 
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POTENCIAL MILITAR 


DE LA 


CHINA ROJA 


Por Fermín HERCE SAINZ 


Comandante de Aviación. 


dar que la población total, que asciende a 
más de 650 millones de habitantes, aumen- 
ta mensualmente en un millón. 


La verdadera amenaza de la China Roja 
está constituida por el hecho de que la 
minoría totalitaria, representada por el 
Partido Comunista, con sus 13 millones 
de afiliados, que representa el 2 por 100 
de la población, dirige y vigila esta ava- 
lancha humana, que en cualquier momen- 
to puede ser movilizada, ya que solamen- 
te se precisa que ello convenga a los seis 
miembros del «Politbureau» de Pekín. 


Muy a menudo se olvida en los países 
occidentales que en China, el Partido y el 
Ejército, por ahora, no son rivales “ni an- 
tagónicos, y digo por ahora, porque han 
aparecido ciertos brotes de insurrección. 
aunque leves. El Partido no constituye un 
organismo «que controla las fuerzas arma- 
das, sino una organización militante que 
controla la población, vive y trabaja den- 
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tro de ella, que a su vez le proporciona 
una ayuda no despreciable, El dominio del 
Partido representa en esencia el de las 
fuerzas armadas. A los jefes políticos del 





país agrada ver la imagen de este instru- 
mento de potencia creado por ellos, en vir- 
tud del cual cuentan realizar algún día su 
programa político de dominación total de 
Asia. 

Bien es cierto, que al contrario de lo 
que ocurre en Occidente, muy pocas ve- 
ces aparecen en la prensa de la República 
Popular noticias concretas sobre la orga- 
nización, instrucción y moral para el com- 
bate de estas tropas, pero apoyándonos en 
aleunas informaciones, trataremos de oh- 
tener una vista de conjunto sobre la po- 
tencia, calidad y carácter de las Fuerzas 
Armadas chinocomunistas. 


Ejército de Tierra. 


Para comenzar, diremos que el total de 
las fuerzas armadas se estima en 253 a 3 
millones, cifra a la que no se puede dar 
un gran valor, ya que, como decimos an- 
teriormente, jamás se ha divulgado ofi- 
cialmente. 


El Ejército de Tierra, el más importan- 
te de los tres, disponía en 1950 de 213 Di- 
visiones, de 6.000 a 7.000 hombres cada 
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una, pero constantemente se está transfor- 
mando para adaptarse al modelo soviético, 
y actualmente cuenta con 135 Divisiones 
de Infantería, 10 Blindadas y 3 Aerotrans- 


Línea de producción de 

aviones construidos en 

China bajo patente so- 
viética. 





portadas. Estos efectivos se ven incre- 
mentados en varias Divisiones autónomas 
de Artillería de Campaña y Antiaérea. 
Cada División cuenta con 12 a 13.000 hom- 
bres y, como rasgo característico, se pue- 
de señalar que la Infantería carece de las 
suficientes unidades orgánicas de Artille- 
ría y Transporte. 


Otro núcleo importante de las fuerzas 
terrestres, lo constituye la «Milicia Popu- 
lar», cuya misión estriba, dentro del mar- 
co de las fuerzas nacionales, en asegurar 
la protección de las fuentes de energía del 
país. Asimismo, las fuerzas de seguridad 
de la Policía secreta, con un millón de 
hombres, están organizadas militarmente 
y deben considerarse como una reserva 
nada despreciable. 


Marina. 


La Marina de Guerra, con efectivos de 
unos 50.000 hombres, constituye una fuer- 
za costera que no dispone más que de bar- 
cos de pequeño tonelaje. Comprende: 


1 crucero ligero. 
4 destructores. 
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submarinos. 
fragatas. 

lanchas rápidas. 
cañoneros. 
dragaminas. 
caza-submarinos. 
cañoneros fluviales. 
118 torpederos. 

64 barcazas de desembarco. 
Millares de juncos repartidos a lo lar- 
go de los 4,000 Km. de costas del 
país. 


our ly 
utLON Pu Ya 


to 


60 
25 


China dispone de bases navales y asti- 
lleros, cuya capacidad de construcción se 
encuentra en vías de ser aumentada, en 
Dairen (Port Arthur), Foutchou (capi- 
tal de la provincia de Foukien), Tankou 
(Tientsing), Kiangnan, Shanghai, Amoy 
y Kouantchouvan, al norte de la isla de 
Hainan, lugar donde se encuentra la prin- 
cipal base de submarinos. 


El abastecimiento logístico en las ba- 
ses portuarias chinas, se puede considerar 
como satisfactorio, pero carece de Unida- 
des reabastecedoras y buques-taller y no 
existen indicios de que se trate de organi- 


IL VU1IOdd Le e2dilciti/dadNeclks Ll thel 


Desde el punto de vista chino, esta flota, 
aparentemente mediana, no está totalmen- 
te anticuada. En efecto, cuando entran en 
acción grandes formaciones: compuestas 
de más de 2.000 juncos, se aplica el prin- 
cipio de máxima dispersión, es decir, se 
forman grupos de tres juncos sobre una 
superficie considerable, navegando los di- 
ferentes grupos a una distancia de 200 a 
300 m. unos de otros. 


El coeficiente de elasticidad de los jun- 
cos, construídos de madera muy flexible, 
hace que no sean tan fáciles de hundir y, 
en razón a la multiplicidad de objetivos 
que representa la forma de navegar, hace 
que el tiro de artillería y los bombardeos 
aéreos contra ellos, proporcionen resulta- 
dos relativamente pobres. 


Fuergas Aéreas. 


El Ejército del Aire fué creado en 1951 
dispone de efectivos aproximados a los 
000 hombres. Se estima: que posee de 
00 a 3.000 aviones de combate. 


Estos efectivos se agrupan en 50 Escua- 
dras de caza y 20 de bombardeo táctico, 


y 
73. 
2,5 





Aviones chinos recién. sa- 

lidos de la factoría, espe- 

ran su turno para las prue- 
bas en vuelo. 


zar un reabastecimiento independiente de 
las bases fijas, con lo cual se prolongaría 
y aumentaría la autonomía naval y la fle- 
xibilidad operativa de las unidades na- 
vales. 








junto a diversos aviones de reconocimien- 
to, de transporte y formaciones de helicóp- 
teros. 


Cada Escuadra se compone de 3 Es- 
cuadrones y la agrupación de 3 Escuadras 
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representa una División Aérea. El mate- 
rial es totalmente soviético, si bien en 
Moukden se construye bajo licencia el 
MIG. 17, y comprende los siguientes tipos: 


— Cazas a reacción MIG. 15, MIG. 17 


y MIG. 19, 

-- Caza - bombarderos ILIOUCHI- 
NE 28. 

— Bombarderos ligeros TOUPO- 
LEV 2. ' 


— Transportes ILIOUCHINE, 14. 


Aunque disponemos de pocas informa- 
ciones acerca de los lugares en que des- 
pliegan estos efectivos aéreos, sí podemos 
afirmar que la mayor parte de ellos se en- 
cuentran repartidos en el sector costero 
de Foukien, próximo a Formosa. 


Otros aspectos del potencial aéreo de 
China, ponen de manifiesto que durante 
los últimos años se han construído 50 
aeródromos de campaña y ciertas instala- 
ciones fijas. Referente a la construcción 
de aviones bajo licencia, indicaremos que 


en 1956 se vieron volar los primeros 
MIG. 17 construídos en China. 
Con frecuencia se viene observando 


cierto incremento en las importaciones de 
keroseno procedente de la URSS, lo cual 
permite suponer que ha aumentado el nú- 
mero de aviones a reacción en servicio. Ya 
en 1959, el General Twining, Jefe del Es- 
tado Mayor Conjunto de los EE. UU.. de- 
claraba que China podía ser considerada, 
en aquella época, como la cuarta potencia 
aérea del mundo, declaración que la pone- 
mos en cuarentena, pues si bien dispone 
de un potencial aéreo nada despreciable, 
nos cuesta bastante creer que ocupe este 
lugar, más bien diríamos que el quinto, ya 
que desde nuestro puntó de vista, Esta- 
dos Unidos, Rusia, Inglaterra y Francia 
se encuentran muy por delante de China. 


Las misiones de guerra: aérea estraté- 
gica permanecen hajo “el dominio de la 
URSS. mientras que China se: especiali- 
za activamente en la guerra aérea táctica 
y en el apoyo directo de las fuerzas terres- 
tres y de las navales. 


Arntas atónacas. 
China carece actualmente de armas ató- 


micas, aunque es de prever que en un fu- 
turo muy próximo las tendrá. En 1958, 
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Moscú contestó negativamente a la peti- 
ción formulada por el Mariscal Pen Té, y 
cuando esta misma cuestión fué someti- 
da a Mr. Krouchef, en octubre de 1959, 
se obtuvo idéntico resultado. Los exper- 
tos occidentales están en la creencia de 
que los sabios de la China comunista se 
encuentran en condiciones de resolver los 
problemas teóricos concernientes a la 
construcción de bombas atómicas y que, en 
cuanto a materias primas se refiere, Chi- 
na dispone de ricos yacimientos de ura- 
nio en la región autónoma de Sinkiang y 
en el Tíbet. Es muy probable que el mi- 
neral de uranio refinado se transporte 
actualmente desde Ouroumtchi, capital de 
Sinkiang, a la URSS para su enriqueci- 
miento y posterior reenvío a China. 


Los Soviets han proporcionado a sus 
ambiciosos aliados un ciclotrón productor 
de partículas «alfa» con una potencia de 
25 millones de electrovoltios. China dis- 
pone de un generador electrostático, de 
un multiplicador fotostático de electrones 
y de un reactor de agua pesada con una 
capacidad de 7 a 10.000 Kw. Este reactor 
puede producir 3 Kg. de plutonio anual- 
mente, con lo que en 18 meses, Pekín po- 
drá disponer, teóricamente, del suficiente 
plutonio para fabricar una bomba atómi- 
ca. Un nuevo reactor, sin duda más po- 
tente, está instalado en algún lugar del 
Norte de Manchouria, e igualmente se 
puede afirmar que existen otros reactores 
repartidos por la totalidad del país. Ex- 
pertos de Washington están en la creen- 
cia de que a finales de 1961 tendrán lugar 
las primeras experiencias atómicas, si bien 
la prensa mundial habla en estos días de 
una fecha mucho más próxima. 


Asimismo, China está acelerando su 
programa de investigaciones sobre inge- 
nios, al frente del cual se encuentra el Pro- 
fesor Tchen Hautchen, con el fin de no 
depender de las esporádicas entregas de 
esta clase de material, de pequeño alcan- 
ce, por parte de los soviets. 


Modernización del Ejército. 


Al finalizar 1950, después de la semi- 
victoria lograda por el actual Ministro de 
Defensa, Mariscal Lin Liao, sobre el río 
Yalú, en Corea, el gobierno de Pekín pro- 
mulgó su primera reforma militar. 
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El Mariscal Tchou Téh, héroe de la 
guerra civil, fué encargado de la constitu- 
ción de un moderno ejército profesional, 
llamado a convivir con los cinco Ejércitos 
de campaña, que muy pronto adquirirían 
el carácter de milicia de tipo popular. Con 
anterioridad a la guerra de Corea, el «Ejér- 
cito Popular de Liberación», representa- 
ba prácticamente un conjunto de guerri- 
lleros. La capacidad de éstos guerrilleros 
para marchar durante mucho tiempo y 
presentarse rápidamente sobre los flancos 
descubiertos, a lo largo de las columnas 
enemigas de reabastecimiento, insuficien- 
temente protegidas, y dispersarse rápida- 
mente en presencia de un enemigo con su- 
prioridad numérica, constituyó el funda- 
mento de la victoria durante la guerra 
civil. 

En Corea, sobre un teatro relativamen- 
te pequeño, se habían reducido considera- 
blemente los límites de la movilidad y, en 
consecuencia, se dió paso, a los ataques en 
masa, ejecutados por verdaderas riadas hu- 
manas, comprobándose muy pronto que, 
aún a costa de grandes pérdidas (más de 
900.000 hombres). los resultados se podían 
considerar, en modo alguno, como satis- 
factorios. j 

El contingente 'chino en Corea carecía 
de medios de transporte; por ello, el Alto 
Mando comunista no siempre podía modi- 
ficar con rapidez los movimientos necesa- 
rios de las unidades combatientes. Algu- 
nas veces, los chinos conseguían inundar 
los flancos de las lineas de reabastecimien- 
to de las fuerzas americanas, pero al care- 
cer de medios modernos de enlace, el Man- 
do chino perdía el contacto son sus unida- 
des y se veía en la imposibilidad de pro- 
porcionarles nuevas directivas. 


Esta carencia de medios de transmisio- 
nes, con referencia a la artillería, llevaba 
consigo un enorme consumo de municio- 
nes, siendo seguro que con adecuadas 
transmisiones, a la vez que se habrían aho- 
rrado gran cantidad de las mismas, los re- 
sultados alcanzados hubieran sido más sa- 
tisfactorios. 


En resumen, para llevar a cabo la moder- 
nización de este Ejército hubo que hacer 
frente, en principio. a subsanar estas defi- 
ciencias en cuanto a medios de transporte 
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y de transmisiones, habiéndose logrado al- 
gunos resultados, aunque pobres, como ve- 
remos a continuación. 


Las fuerzas chino-comunistas, conforme 
van alcanzando un mayor grado de moto- 
rización y mecanización, tienen que hacer 
frente a nuevos problemas logísticos. La 
coordinación de los transportes y la crea- 
ción y conservación de almacenes no fun- 
cionan como fuera de desear. Al igual que 
en el pasado, Rusia representa la princi- 
pal base logística de China, y dado que 
Moscú exige el pago en especies o mercan- 
cías a cuenta de las armas suministradas, 
los militares de Pekín tienen que enfren- 
tarse con un nuevo problema: el de los 
gastos que lleva consigo un ejército mo- 
derno. 


Los gastos militares ascienden a una 
cantidad que representa la tercera parte 
de los gastos del Estado, sin tener en cuen- 
ta importantes créditos que son cargados 
a otros Ministerios, y que, en realidad, son 
invertidos en beneficio de la Defensa, como 
son los de infraestructura a cargo del «Pro- 
grama de construcción». 


El aspecto del Ejército es muy variable. 
Las cocinas de campaña son transporta- 
das por hombres, así como los radares. Ca- 
rece de máquinas de escribir. Los infor- 
mes y órdenes son transmitidos verbal- 
mente o escritos a mano. El teléfono es 
ahora cuando comienza a utilizarse. Los 
trabajos administrativos están limitados 
al máximo: sin embargo, la educación po- 
lítica está perfectamente organizada. Exis- 
te un gran número de analfabetos. Los 
oficiales del Estado Mayor llevan siempre 
consigo un reducido modelo de «ábaco» 
para calcular las necesidades de víveres, 
municiones, etc. El soldado chino, habitua- 
do comúnmente a una vida dura y con pe- 
queñas necesidades, reforzó considerable- 
mente la confianza en sí mismo durante la 
guerra de Corea. Tiene gran predilección 
por las guerrillas y los combates de noche. 
Es un ejército que puede sufrir cuantiosas 
pérdidas sin que se quebrante su capacidad 
de combate de un modo ostensible. 

Este es, a grandes rasgos, el aspecto que 
presentaba el Ejército chino hasta hace 
muy poco tiempo. Las intenciones organi- 
zadoras de 1950 'dieron poco fruto, si bien 
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es verdad que la misión que había que rea- 
lizar no era nada fácil, ya que se tropezaba 
con grandes obstáculos, no solamente de 
tipo militar, sino de tipo político, dado el 
carácter de la doctrina comunista. Es con 





Un Aero-45 chino en vuelo de vigilan- 
cia del servicio contra los incendios 
forestales. 


posterioridad a 1958 cuando empiezan a 
reunirse las condiciones esenciales para la 
constitución de una moderna potencia mi- 
litar. Por estas fechas, Pekín asigna al Ma- 
riscal Lin Piao y a un grupo de oficiales 
de Estado Mayor soviéticos la misión de 


vigilar la modernización y reorganización: 


de las fuerzas armadas. De este modo se 
ha reforzado considerablemente la coope- 
ración militar con la Unión Soviética. 


Con la nueva misión asignada a Lin 
Piao, que también está encargado de pro- 


porcionar una nueva doctrina militar ins- 


pirada en los principios estratégicos revo- 
lucionarios de Mao Tse Toung, Pekín con- 
fía en poner en servicio grandes unidades 
móviles, organizadas con arreglo al mode- 
lo de las Divisiones Pentómicas norteame- 
ricanas, adaptadas a las exigencias de la 
guerra atómica. 


Estructura del Alto Mando. 


Según determina la Constitución de sep- 
tiembre de 1954, el Comandante en Jefe de 
las fuerzas chinas es el Presidente de la 
República Popular, y a él es a quien co- 
rresponde, de acuerdo con las decisiones 
del Congreso Nacional del Pueblo o de su 
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Comité Permanente, decretar el estado de 
guerra y ordenar la movilización. 


En su calidad de Comandante en Jefe, 
el Presidente de la República puede obrar 
con entera libertad. En Congreso Nacional 
del Pueblo, equivalente al Soviet Supremo 
de la U. R. S. S., ejerce su autoridad so- 
bre el Tribunal Supremo del Pueblo, so- 
bre el Procurador Supremo del Pueblo, 
sobre el Consejo de Estado y sobre el Con- 
sejo Nacional de Defensa. 


El Consejo de Estado, órgano ejecutivo 
del Congreso Nacional del Pueblo, no tie- 
ne más misión, desde el aspecto militar, que 
la de dirigir la puesta a punto de las fuer- 
zas armadas. El control y utilización de 
estas fuerzas es prerrogativa del Jefe del 
Estado. De este modo, prácticamente los 
asuntos militares son exclusiva competen- 
cia del Presidente de la República. 


El Consejo Nacional de Defensa tiene 
el carácter de un Estado Mayor militar del 
Jefe del Estado. Reemplaza al antiguo 
«Consejo Militar de la Revolución Popu- 
lar» que, en virtud de la Constitución del 
49, estaba considerado como el organismo 
supremo de mando y control, bajo el as- 
pecto militar, del Partido Comunista de 


China. 


Finalmente, el Comité Permanente se 
compone de seis miembros del Politbu- 
reau y está considerado como el órgano 
decisivo de mando. 


Mandos Territoriales. 


En 1954 se puso fin a la división del país 
en seis grandes distritos administrativos, 
a la vez que se instituía un mayor control 
central de las fuerzas armadas. Mao Tse 
Toung se mostró partidario de limitar el 
poder político que en potencia poseían los 
gobernadores militares de cada uno de es- 
tos distritos; por ello, la nueva Constitu- 
ción, a la vez que se abolió la fusión del 
poder militar y civil, se procedió a la crea- 
ción de siete regiones militares bajo el di- 
recto control de Pekín, en las cuales los 
mandos regionales ejercen solamente el 
poder administrativo de sus unidades. El 
mando completo solamente lo ejercen en 
contadas ocasiones y en circunstancias 
muy particulares. 


980 


Número 241 - Diciembre 190U 


En aplicación de las prescripciones del 
«Reglamento de Servicio de los Oficiales 
del Ejército Popular de Liberación», pu- 
blicado en febrero de 1953, al mismo tiem- 
po que se instituía el servicio militar obli- 
gatorio, el Jefe del Estado Mayor gene- 
ral, así como los Jefes de las Administra- 
ciones principales, son nombrados direc- 
tamente por el Jefe del Estado a propues- 
ta del Comité Permanente del Congreso 
Nacional del Pueblo. 


El nombramiento de los jefes militares, 
hasta el Mando de División, incluído, y el 
de Comisarios Políticos, los cuales repre- 
sentan los adjuntos de los mandos milita- 
res, se lleva a cabo por el Consejo de Es- 
tado. La designación de Oficiales y de Co- 
misarios Políticos de las Unidades infe- 
riores a la División es incumbencia del Mi- 
nistro de Defensa. Según el Reglamento 
de Servicio, el Comandante de la Unidad, 
junto con el Comisario Político, deciden la 
continuación o retirada del servicio de los 
Oficiales subalternos. 


Servicio militar obligatorio, 


En 1955 se aprobó la Ley por la que se 
creaba el Servicio militar de una manera 
general y obligatoria. Todos los varones, 
al cumplir los dieciocho años, son llamados 
a filas, y se calcula en 500.000 los que 
anualmente acuden a cumplir sus obliga- 
ciones militares. No obstante. a los dieci- 
séis años, los contingentes que han de ser 
llamados a filas se alistan en la Milicia Po- 
pular. con lo cual, al incorporarse estos re- 
clutas, llevan dos años de instrucción pre- 
militar. La duración del tiempo de servicio 
es de tres años para el Ejército de Tierra. 
cuatro para el del Aire y Defensa Costera 
y cinco para la Marina. Las mujeres que 
se encuentran en posesión del título de 
enfermera, o bien las que han recibido una 
breve formación en el Servicio de Sanidad, 
puden igualmente ser llamadas a filas. 


Existen dos categorías primarias de re- 
serva. La primera comprende los hombres 
que han cumplido el Servicio militar de un 
modo efectivo, y la segunda los que o bien 
no han sido llamados a filas o los que son 
considerados, por razones políticas, como 
personas indignas. Todos los hombres 
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comprendidos en estas dos citadas catego- 
rías participan en determinados ejercicios, 
que se organizan de un modo regular, y 
atendiendo a su edad se forman dos gran- 
des grupos. El primero, los comprendidos 
entre dieciocho y treinta años, y el segun- 
do, entre los treinta y cuarenta, Es de se- 
ñalar que también las mujeres participan 
de igual modo en estos ejercicios. 


Durante los mismos se separan de la 
gran masa los que poseen mejor instruc- 
ción militar; por ello, siempre existe una 
categoría especial, en la que se agrupan 
Oficiales de carrera retirados y los que 
han alcanzado el grado de Oficial durante 
los periodos de formación militar a lo lar- 
go de sus estudios universitarios. Esta ims- 
trucción militar es obligatoria para la to- 
talidad de los estudiantes, llevando consigo 
la ventaja, para éstos, de estar dispensa- 
dos de cumplir el Servicio militar. 


A A AL 





En diciembre de 1957 China comenzó 
a construir este avión de utilización di- 
versa (desde agrícola «a la de prospec- 
ciones mineras) que tenía ocho horas 
de autonomía y despegaba en 200 m. 


Aún existe otra nueva categoría de re- 
serva, que comprende personal que ha 
cumplido su obligaciones militares y otros 
que no lo han hecho, englobando edades 
comprendidas entre dieciocho y cuarenta 
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años, pero que están considerados, polí- 
ticamente, como seguros. 


_ Teóricamente, Pekín puede movilizar en 
un. momento dado .90 millones de ciuda- 
danós. En 1958, 6 millones de reservistas 


tuvieron un período de instrucción militar.. 


Asimismo, de un modo general, los reser- 
vistas forman parte de la Milicia Popular, 
con la misión principal de impedir los le- 
vantamientos que' tengan: lugar en el 
campo. 


Consideraciones generales: 


A lo largo de este trabajo hemos podido 
comprobar que Pekín, en principio, dis- 
ponía de una masa amorfa y sin instruc- 
ción alguna. Con la consecución de la vic- 
toria en la guerra civil sostenida contra 
Chiang Kai Chek, gracias a la ayuda reci- 
bida de la U.'R. S.'S,, se presentó el acu- 
ciante problema de encuadrar y organizar 
esta masa y formar con ella un ejército, 
y a la vez que se le dotaba de modernos ar- 
mamentos, se procuró, de un modo gene- 
ral, aumentar la instrucción de las tropas. 


Esta política, que en principio puede 
“aparecer como beneficiosa, a la larga, for- 
zosamente, ha de producir efectos contra- 
rios a los esperados. La masa comunista, 
carente de instrucción alguna, al elevar su 
nivel cultural va comprendiendo de un mo- 
do progresivo la enorme atrocidad que su- 
pone la doctrina inculcada por los Comisa- 
rios Políticos. El Ejército rojo, compuesto 
eñ su mayor parte por campesinos, mante- 
nía la tradición de confraternizar oficia- 
les y soldados. Ello era de fácil realiza- 
ción durante el periodo de la guerra de 
guerrillas. En los reglamentos de la citada 
época se establecía que oficiales y solda- 
dos habrían de sufrir igual trato, puesto 
que tan hombres eran unos como otros, ya 
que todos eran miembros de una misma 
familia, Actualmente todo ha cambiando, 
han tenido lugar una serie de transforma- 
ciones que han influído notoriamente en 
la moral de la tropa. La ausencia de temor 
y la franqueza que había caracterizado 
hasta ahora las relaciones entre oficiales 
y soldados se ha transformado en reserva 
y formalismos. 


Podemos afirmar la existencia de cierta 
inestabilidad entre la tropa, pues, como ya 
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décimos anteriormente, los afiliados al 
Partido Comunista representan un porcen- 
taje muy reducido. Cuando la necesidad 
fué acuciante y perentoria, Mao Tse Toung 
ño encontró serias dificultades para lograr 
la unidad de su pueblo; pero la masa, con 
indiferencia política, es muy importante y 
cabe preguntarse: ¿Los soldados y oficia- 
les subalternos, que siempre han permane- 
cido leales y se hatieron por el Partido Co- 
munista chino, lo harían igualmente en 
cuantó existiera lá posibilidad de cambiar 
él actual régimen? ¿Se operaría idéntica” 
reacción que durante él ataque por sorpre- 
sa japonés de 1937? No se puede dar una: 
contestación «a priori», pero es evidente 
que las autoridades chinas no están muy 
seguras acerca del comportamiento de sus 
hombres debido a que existe cierta inesta- 
bilidad política en la tropa, y ello no lo de- 
cimos nosotros, sino que es la voz autori- 
zada del Mariscal Lin Piáo la que declara : 
«Gracias a la constante instrucción del 
Partido, el espíritu del mismo se ve réfor- 
zado en la mayoría de los cuadros de nues- 
tro Ejército. Disponemos de numerosos 
oficiales que gozan de lealtad inquebran- 
table hacia el mismo.» Teniendo como ba- 
se estas declaraciones, es de hacer notar 
el silencio que se observa alrededor del sol- 
dado: es decir. éste ha de conformarse con 
ser disciplinado política y militarmente, lo 
cual indica que no está ganado para la cau- 
sa comunista. 


A mayor abundamiento diremos que en 
1953 la decisión de los prisioneros de gue- 
rra chinos en Corea, al tratar de su repa- 
triación después del armisticio, puso de 
manifiesto ante el mundo los sentimientos 
anticomunistas del pueblo chino, ya que, 
de un total de 132.000 prisioneros, 60.000 
—casi la mitad—decidieron no regresar al 
«paraíso rojo», y debe tenerse en cuenta 
que la mayor parte de los que volvieron 
lo hicieron ante el temor de ciertas repre- 
salias hacia sus familiares. 


En resumen, visto desde el exterior, las 
fuerzas armadas chinas constituyen un con- 
junto coherente, disciplinado, valeroso y 
fiel, pero resalta de un modo cierto que 
todas estas cualidades no representan más 
que cierto temor al Comisario Político y 
a las sangrientas represalias que se operan 
en las familias de los «desviados». 
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EL ESPACIO FISICO QUE RODEA LA TIERRA 


Por ANGEL C. F. BINAGHI PAGES 


Director del Observatorio Geofísico Hudson. 


Es trabajo simultáneo de las observacio- 
nes realizadas durante el Año Geofísico In- 
ternacional no deja lugar a dudas del re- 
sultado fructífero que puede arrojar, des- 
pués de dos o más años de compilación, in- 
terpretación y estudio, de un cúmulo de 
datos reunidos, como hasta ahora nunca 
se había realizado. 


Todas las observaciones realizadas des- 
de la superficie terrestre sobre las radiacio- 
nes conjuncionales del Sol, del espacio in- 
terplanetario, interestelar y tal vez inter- 
galáxico, quedaban remitidas antes del ad- 
venimiento de los satélites artificiales, a las 
posibilidades de observación que provenían 
de los estudios de la ionostera por medio 
de emisiones radioeléctricas, cohetes son- 
das de altura limitada y diversos estudios 
sobre el campo electromagnético terrestre. 


Es así que difícilmente podiamos conocer 
el espacio que nos rodea más allá de las 
capas lonizadas. 


Todo un juego de suposiciones, perfec- 
tamente justificadas por diversas teorías 
emanadas de los estudios que se podían 
hacer desde la superficie terrestre, daban 
una idea, a veces bastante aproximada, del 
comportamiento de partículas y determi- 
nadas radiaciones, dentro del campo mag- 
nético. Generalmente, el estudio del cam- 
po geomagnético, auroras polares y capas 
¡onizadas, nos ha llevado a conclusiones ve- 
races y satisfactorias dentro de los medios 
investigativos que teníamos a nuestro al- 
cance. 


Un progreso enorme se debe primera- 
mente al cohete tipo «Argus», con el cual 
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se pudo enviar aparatos de medida direc- 
ta al mismo medio ambiente en estudio. 
Más aún, el avance más grande se debe a 
la posibilidad de mantener ese grúpo de 
aparatos en órbitas especiales, previamen- 
te elegidas, que únicamente un vehículo 
tipo satélite puede mantener práctica- 
mente todo el tiempo que nos convenga. 


Así es como se conoció correctamente 
las características externas del campo geo- 
electromagnético y zonas espaciales de ra- 
diación que rodean a nuestra morada. La 
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tamiento del vehículo en su órbita y sus 
variaciones nos hablan del cumplimiento 
de las viejas leyes gravitacionales, pero con 
una idea más firme para la sustentación de 
una hipótesis aleatoria entre el campo gra- 
vostático y electromagnético (1). El cam- 
bio de órbita del «Orbinik», en las cerca- 
nías de la Luna, nos ha dado un ejemplo 
muy ponderable de «energía de cambio» 
relativamente escaso de notar en nuestros 
experimentos balísticos por el reducido 
porcentaje de la energía intercambiada. 
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Frc. 1. 


Corte ecuatorial magnético, donde se puede ver la distribución general: del campo de 
radiaciones que rodean la Tierra. Se indica la altura en miles de kilómetros, y sobre el 
ecuador magnético se indica la distancia en radios terrestres. 


posibilidad de enviar un cohete a la Luna 
nos llevó a conocer también la existencia en 
ella tal vez de un campo magnético de in- 
tensidad inferior a 50 gamas; el compor- 


El presente escrito tiene carácter infor- 
mativo, lo suficiente para dar una idea de 
hasta dónde se ha llegado, y nos dará una 
idea del progreso que representa el estudio 
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conjuncional del Año Geofísico y todos sus 
descubrimientos y sus dilucidaciones. 


Todo el progreso anterior al adveni- 
miento de los satélites artificiales lo he- 
mos reunido en un trabajo becarial nues- 
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parece ser que la perra «Layka» del «Sput- 
nik TI» falleció por causas de las radiacio- 
nes de la primera capa. 


El primer satélite americano llevaba un 
juego de aparatos detectores adecuados 


PJONEER IM 
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Fic. 2. 


Curvas de la detección de radiaciones obtenidas por el “Pioner TI y IV”, al atravesar 
las zonas de radiación de Van Allen. 


tro (3), del cual sacamos resumidamente 
ideas generales. El progreso ha sido, por 
supuesto, paulatino; asi es como el «Van- 
guard l» suministró variaciones orbitales 
que permite llegar a una concepción mo- 
derna de la forma piroidal de la Tierra (4). 


Indudablemente, el descubrimento «s- 
pectacular fué saber que el campo electro- 
magnético que rodea la Tierra «guarda» 
en ciertos niveles dos importantes zonas de 
radiación, sumamente fuertes desde un 
punto de vista netamente biológico y astro- 
náutico. Ya habíamos indicado (5) el um- 
bral de peligro de esas radiaciones en fun- 
ción dei tiempo de exposición y de la in- 
tensidad del campo en si, y la importancia 
astronáutica de este cinturón de radiacio- 
nes se mostró espectacularmente, ya que 


para la observación de los rayos cósmicos 


ideados por el profesor Van Allen (6) y 


(7), citados también por Snyder (8) y 
Elliot (9), aquél, Jefe de la Sección de Fí- 
sica de la Universidad de lowa, indicó la 
existencia de esas radiaciones más allá de 
la ionosfera terrestre. Estos valores anor- 
males se presentaron con una intensidad 
muchas veces superior al fondo cósmico 
esperado, hecho que también fué observa- 
do por primera vez corr el «Sputnik li», pe- 
ro éste sólo demostró la existencia única- 
mente de un flujo de electrones muy in- 
tenso. 


Gran número de datos se obtienen con 
los «Explorer 111 y IV» y con los pro- 
yectiles tipo «Pioneers»; los dos primeros 
demostraron la extensión del cordón de 
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radiación y el tercero llevó a la conclu- 
sión que en realidad se trata de dos zo- 
«nas o anillos, cosa confirmada posterior- 
mente por el “Pioneer :IV”.' Los cohetes 
del tipo «Argus», de acuerdo con Por- 
ter (10), llevaron a la certeza que la es- 
tabilidad de estos cordones es bastante 
firme, y que las zonas interiores son mu- 
cho más estables, lo que indica que las 
causas de su formación es de carácter con- 
tinuo y estable. Bajo tales conceptos, es 
que el anillo más cercano a la superficie 
terrestre se supone es producido por los 
rayos cósmicos; las partículas energéti- 
cas son protones del espectro de energía 
“procedente de la desintegración Beta de 
neutrones, confirmándose así el origen de 
los componentes duros, que provienen de 
los rayos cósmicos. 


La formación del cinturón exterior es 
a todas luces de origen solar, ya que el 
«Pioneer IV» demostró que la intensidad 
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por primera vez un espectro detallado de 
la energía de radiación de ambos anillos; 
ideas muy completadas con los datos en- 
viados por el «Explorer VIl» y el «Van- 
guard III». De acuerdo con los informes 
de Dryden (11), administrador de la 
NASA (National Administration Space 
and Aeronautic), el «Explorer IV» lleva- 
ba un completo instrumental proyectado 
por el Prof. John Simpson, de la Univer- 
sidad de Chicago, y reveló la presencia de 
partículas de alta energía, en niveles aún 
más bajos que el primer cinturón de Van 
Allen. 


De acuerdo con este último autor, el 
cinturón interior se extiende desde los 
2.200 a 5.000 Km. de la superficie terres- 
tre. en la zona ecuatorial y sub-ecuato- 
rial; es de una radiación tal que un blin- 
daje de 3 cm. de plomo, apenas si absor- 
bieron un reducido porcentaje. La segun- 
da zona se extiende desde los 13.000 kiló- 


Frc. 3. 


1 
Proyección estereográfica zenital de las zonas polares terrestres, y zona de influencia 
máxima de auroras, posición de polos magnéticos e irregularidades geomáticas del 
conjunto. A esas zonas fluyen las partículas provenientes de las regiones de Van Allen, 
produciendo «a la altura de 100-200 kilómetros los fenómenos luminosos aurorales, 


de esa zona aumentó mucho después de 
cinco días de actividad solár (ver la figu- 
ra 2), sobre la que volveremos después. 
Posteriormente el «Explorer Vl» obtiene 


metros hasta los 55.000 Km., pero mu- 
chas partículas se extienden hasta los 
85.000 Km., dependiendo esto de la acti- 
vidad solar; parecería ser que, probable- 
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mente, se acumulan en esa zona las par- 
tículas provenientes del Sol, para estabi- 
lizarse más o menos posteriormente en el 
segundo cordón de Van Allen. La radia- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Queda por analizar bien: los datos de 
Simpson, referente a partículas de alta 
energía entre los"1.700 y 2.200 km. Los 


gráficos de las publicaciones (6) y (7), 





Fic. 4. 


Vista del conjunto Tierra y los anillos de Van Allen, en el espacio. Es bien notada la 

falta de simetría entre los ejes magnéticos, con respecto a los polos geográficos, y zonas 

aurorales que vemos sombreadas en el casquete norte; falta de simetría con respecto 

al ecuador magnético y posición variable de los cordones. Se ha indicado con flechas 

el recorrido de las partículas aurorales, hacia las zonas polares, donde se las observa 
con máxima densidad en forma de auroras. 


ción de esta zona no es muy penetrante, 
ya que el mismo blindaje anterior absor- 
bió prácticamente el 99 por 100 de las ra- 
“ diaciones. 


Indudablemente, atravesar ambos cor- 
dones no implica un gran peligro, sobre 
todo el segundo; pero sí es de cuidar la 
instalación en esas zonas, de estaciones 
espaciales, sobre todo en el cordón in- 
terno. 


etcétera, no son muy completos y faltan 


en ellos la zona que podemos llamar de 


Simpson, que si hemos agregado en el 
actualizado dibujo de la fig. 1. En ella se 
han representado lineas llenas represen- 
tivas de niveles de igual intensidad en la 
radiación, con la ubicación de las. Zonas 
de Van Allen, la primera de las cuales la 
hemos ubicado a los 1.700 km. Se ha di- 
bujado también la trayectoria de. satéli- 
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tes .y- ¿het que las han. explorado; asi 
el lector. puede interpretar la correspon- 
dencia con las indicaciones recogidas en 
la figura 2. Es así como se puede notar 
que el «Pioneer lll», en su salida sólo 
detecta la segunda capa, pero a su regre- 
so corta a ambas. 


En esa misma.» figura se ve las indicas. 
ciones del: «Pioneer IV» desplazada con 
respecto..a los registros de los anteriores 
satélites; debe interpretarse como un au- 
mento de la radiación del cordón exterior 
causado por el:recrudecimiento de la acti- 
vidad solar, en aumento en esos días; y 
las irregúlaridades que la curva presenta 
desde los 40.000 a 70.000 Km. son debi- 
das a la falta de uniformidad en la llegada 
de partículas solares, confirmando así en 
parte la idea personal de que la emisión 
solar en las cercanías terrestres se hallan 
clasificadas en forma de olas, de acuerdo 
con su velocidad y. características, como 
bien ya lo habíamos anunciado en un es- 
tudio anterior (3). 


En realidad, la curva arrojada por el 
«Pioneer IV indica un alejamiento ' del 
cordón exterior, o un abultamiento de él: 
indudablemente aún son pocos los datos 
disponibles para formar una idea defini- 
tiva; al respecto estamos muy de acuerdo 
con el Prof. Kellogg (12). Todas las ob-' 
servaciones que se vienen realizando al 
respecto, ocurren en un período de decre- 
cimiento de la actividad solar, es decir, 
desde el máximo de 1957-58 hacia un mí- 
nimo que es esperado para 1963, un perío- 
do relativamente corto de observación. 


La configuración general del campo ra- 
dioactivo, se ajusta -bastante bien a las 
ideas anteriores, en lo que respecta a mi- 
gración de partículas hacia las zonas po- 
lares de auroras máximas, delimitadas 
como se ilustra en la figura 3. El trans- 
porte o migración de partículas queda 
confirmado con las explosiones nucleares 
a grandes alturas y la observación, un 
poco después, de auroras polares obser- 
vadas ex profeso. La idea de este tipo 
corresponde originalmente al estudioso 
Nicolás C. Christófilos, llevada a cabo con 
todo .éxito.por la Fuerza Especial 88, en 
agosto de 1958,. y para más detalles de la 
operación remitimos al lector al artículo 
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de Martínez Eiroa (13), y para.más de- 
talles científicos de este, tipo de operar. 
ción y sus estudios posteriores son muy 
interesantes las opiniones del Prof. Lepe- 
chinsky (14). 

En la figura 1 se ha indicado con fle- 
chas sucesivas la probable trayectoria de 
los corpúsculos, que no entramos a apa- 


lizar. dadas las características del presente 


trabajo, y además también por lo aúñ muy 
poco que al respecto' se sabe; de todas for- 
mas los estudios actuales certifican las 
primeras ideas del' Prof. Stórmer sobre 
esta especialidad. 


Ahora vamos a analizar la forma que en 
el espacio presentan estos dos anillos de 
radiación (ver fig. 4). En cuanto a su for- 
ma, primero diremos que tiene configura- 
ción de toroide; en cuanto al segundo cor- 
dón de Van Allen también sigue esa for- 
ma, sin su núcleo, es decir, hueco, y por 
lo tanto configura una forma geométrica 
aún indenominada. De ninguna manera 
esas formaciones son simétricas, dado a 
que ellas siguen las líneas del campo geo- 
electromagnético, v siendo éste a veces tan 
dispar, influye en forma directa en la con- 
figuración mencionada, 


“La figura 4 nos indica las zonas de má- 
.“Kimas auroras; son absolutamente des- 
iguales entre un polo y otro, tanto en su 
ubicación como en su forma, y por su- 
puesto es desigual la superficie que ellas 
influyen; incluso el polo magnético no es 
ni remotamente el centro de las zonas 
«aurorales, ni el eje magnético terrestre. es 
una sola recta. 


Ahora bien: como las zonas aurorales 
son formadas o delineadas por la preci- 
pitación de partículas que proceden de las 
dos zonas de Van Allen, con preferencia 
de la exterior, al ser irregulares aquéllas. 
éstas, por lo tanto, llevarán directamente 
ésa misma asimetría. Tampoco los polos 
magnéticos son antípodas; lo que en resu- 
men podemos imaginarnos que el campo 
radioactivo exterior es tan anómalo en 
forma, como lo es el campo geomagnético. 


Para más, también el anillo exterior de 
Van Allen presenta variaciones con res- 
pecto al tiempo, más acertadamente, con 
respecto a las tormentas solares y su emi- 


988 


Número 241 - Diciembre 1960 


sión de partículas, como ya hemos visto. 
En cuanto al cordón interior, probable- 
mente en función del tiempo, permanezca 
prácticamente invariable, ya que ese mis- 
mo carácter se le atribuye a la radiación 
cósmica espacial que le da origen, pero es 
muy presumible también que de alguna 
manera u otra, el primer cordón sea in- 
fluído por el segundo. Hasta hoy ya no 
podemos agregar al respecto ningún dato 
de caracterización, por falta de más datos. 


pi E pa 

: ¿En la figura 4 se ha indicado con flechas 
él recorrido de las partículares aurorales, 
:vá. provengan del anillo exterior o inte- 
rior. 


El progreso sobre «el conocimiento de” 


las auroras polares, también ha sido gran- 
de; se sabé-que las partículas promotoras. 
«que venimos mencionando, se presentan 
hacia la Tiérra con una velocidad tal, que 
imedidas como agitación térmica equiva- 
Ten a-Tás. temperaturas entre los 1.000 y 
2.500 grados absolutos en el exterior e in- 
terior del chorro que se presenta a los 
300 Km. de altura de la superficie de las 
zonas aurorales, de acuerdo con la. infor- 
mación y estudios del Prof. Jastrow, jefe 
de la Theorical Division, Goddard Space 
Center. de la National Aeronautics Space 
Administration (15) y (16). 


De acuerdo con Jackson y Seddon (17) 
y (18), la densidad electrónica en la capa 
¡onosférica E, ubicada en los 90-130 Km. de 
altura, en las zonas aurorales de Port 
Churchill, es del orden de 10%/cm*, du- 
rante el fenómeno auroral. 


Y, ya a estas alturas del suelo, entra- 
mos en el medio ambiente terrestre y jus- 
tamente llegamos así «al fin del presente 
artículo, ya que su propósito era mencio- 
nar los primeros y últinios progresos has- 
ta la fecha, de los conocimientos del espa- 
cio exterior que rodea a la Tierra como 
planeta. 
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NUEVOS MATERALE PROCEDIMIENTOS EN AEROTECHIA 





Flíido de siliconas de aplicación múltiple. 


Dir de una serie exhaustiva de en- 
sayos realizados por un gran número de fa- 
bricantes de aviones en cooperación con la 
-B. O, A. C., se ha recomendado de forma 
especial para su empleo en la aviación co- 
mercial un compuesto flúido de siliconas: 
“Ambersil, Fórmula I” puesto en el mer- 
cado por “Amber Chemical Co.”, ; Londres. 


La recomendación se refiere a Tas siguien- 
tes aplicaciones : 


— Para impedir la formación de hielos en 
las, puertas de ácceso de pasajeros y tri- 
pulación, así como en las salidas de emer- 
gencia. 


Por JESUS CALVO GOMEZ 
Perito Industrial Ouímaico. 


11 


— Como protección de mercancias antes del 
estibado dentro de la nave, reemplazan- 
do con ventaja a los productos habitua- 
les de empleo en estos casos. 


El “Ambersil, Fórmula 1” posee un ele- 
vado poder lubricante, gran resistencia al 
calor y baja tensión superficial. Además es 
prácticamente ininflamable—temperatura de 
ignición del-orden de 485% C.—, incoloro, 
inodoro e innocuo, impermeable, química- 
mente inerte y muy resistente a la oxidación. 


Para los. casos mencionados hasta distri- 
buir el flúido sobre las superficies, obtenién- 
dose una delgadísima película de gran po- 
der protector y poco costosa económicamen- 
te. La forma de presentación es en nebuli- 
zador, facilitándose su aplicación sin nece- 
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sidad de costosas instalaciones nt mano de 
obra. 


El producto está ya empleándose en todos 
los aviones de la flota B. O. A. C. 


Estructura compuesta como protección «dbu- 
rante la re-entrada en la atmósfera, 


La “Bell Aircraft Corp.” ha sido contra- 
tada por la U. S. A, F. para el desarrollo y 
puesta a punto de los procedimientos de ma- 
nufactura de una estructura inventada por 
dicha firma, refrigerante y del tipo doble 
pared, que .podría -hacer que los vehículos 
espaciales, en su retorno a: la Tierra, atra- 
vesaran las capas atmosféricas resistiendo 
. el enorme calentamiento que en ellas se pro- 
duce ppr fricción. Se espera también que tal 
estructura pueda aplicarse a las partes-vita- 
les de los aviones supersónicos expuestas a 
ún peligroso aumento de tem 
aerocalentamiento, : 

En su forma básica, la estructura consis- 
te en una capa exterior que actúa como pro- 
tección térmica por radiación, y otra inte- 
rior, separadas ambas por un estrato de ma- 
terial aislante: La capa exterior está forma- 
da por un conjunto de pequeños paneles de 


peratural por . 


metal térmicamente resistente y capaces de 


dilatarse libremente bajo la influencia del 
calor a que estén sometidos. 


A la pared interior van incorporados una 
serie de tubos, por los cuales circula un lí 
quido refrigerante que absorbe parte del ca- 
lor que llega. hasta ellos, transfiriéndolo des- 
pués asun flúido expansionable, por ejem- 
plo, agia, que se descarga a la atmósfera 
en forma de vapor. ; 
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persónico B-58 “Hustler”, se están calafa- 
teando con un compuesto a base de resinas 
epóxido, según una comunicación técnica re- 
cientemente publicada. 


Este avión, el primer hombardero a cho- 
rro supersónico, está proyectado para cotas 
de vuelo de 15.000 metros, de donde dicho 
compuesto debe soportar duros ensayos a 
temperatura elevada de hinchamiento por 
disolventes y la erosión superficial con un 
mínimo de fallos. Parece que las resinas 
epóxido en formulación especial cumplen 
satisfactoriamente todas estas exigencias 
críticas. 

Su denominación comercial es “Metalset 
A-2” (“Smooth-On Mítg, Co.”, Jersey City), 
e incluye, además de las resinas epóxido, 
una cierta proporción de aluminio atomi- 
zado. Endurece a temperatura ambiente, ad- 
quiriendo una consistencia extrema: se ad- 
hiere bien al metal y carece" de contraccio- 
nes. Se aplica a presión, mediante la: cual 
Muve fácilmente. : 

La resina básica es. impermeable y resis- 
tente a los combustibles, lubricantes y otros 
hidrocarburos empleados en aviación. 


Tratamiento superficial del aluminio. 


El aluminio es un metal difícil de pintar 
por tener un grado de pulimento superficial 
generalmente grande, lo que siempre ha pre- 


«sentado un problema de adhesión. 


Un programa de investigación intensiva: 


ha sido emprendida en los laboratorios de 
la “Bell”, con objeto de determinar las ca- 
racterísticas esenciales de la estructura, so- 
metiendo algunas probetas a condiciones tér- 
micas similares a las encontradas en vuelo. 

El contrato establece la obligación de fijar 
y proyectar los métodos óptimos de fabri- 
cación, así como establecer sus limitaciones 
y posibilidades en los problemas de re-en- 
trada. 


Calafateudo superficial en el B-58 “Elustler”. 


" Las' superficies aerodinámicas. completa- 
mente lisas, exigidas para el bombardero su- 
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Como quiera que las superficies de este 
metal que forman” parte” -de la* mayoría de 
los aviones van pintadas, 'se' facilita la adhe- 
sión modificahdó' primero tales superficies 
por los.costosos' procedimientos en uso, o 
también lijándola “inténsivamente com abra- 
SIvOs. 

El ataque químico ha reemplazado estos 
precedimientos caros; pero, debido a su ac- 
ción sobre el barniz de base, su empleo exi- 
ge dos componentes separados, que deben 
mezclarse íntimamente antes de aplicar las 
capas de pintura. 


-Una de las primeras mezclas de ataque, 
formada por un solo componente, ha sido: 
anunciada por “Federated Paints Ltd.”. 
Glasgow, y constituye, según las informa- 
ciones disponibles, un excelente recubrimien- 
to inicial. para el aluminio. 





Carga para un avión, 


Dicha recubrimiento. PA-10, no precisa 
de preparación especial de las superficies a 


tratar, sino solamente de una limpieza nor- - 


mal, obteniéndose de esta manera resisten- 
cias a la adhesión del orden de 210 kg/cm”. 


Puede añadirse a él un pigmento adecua- 
do, formando entonces una barrera muy 
efectiva contra la corrosión, y a la acción de 
los agentes atmosféricos. EN 


Espumas uretánicas, 


Se conocen ahora más detalles sobre un 
tipo especial de material esponjoso rígido a 
base de resinas uretánicas, capaz de mante- 
ner un «45-65 % de su resistencia a la .com- 
presión 4 temperáturas de 325" C. Por en- 
cima de este valor de temperatura, el ma- 
terial mantiene su estructura celular, comen- 
zando la carbonización a 480-550" C. Si se 
alcanza una temperatura superior, se veri- 
fica una sublimación sin cambio a la fase 
líquida'o al estado plástico. 

Esta resistencia térmica, verdaderamente 
excepcional, se ha conseguido por empleo de 
un isocianato modificado—isocianato poli- 
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metilén-polifenílico—, y su desarrollo débe- 
se a los técnicos de “Carwin Co.”. North 


Haven, Comn. (Ú. S. A.). 

Entre sus propiedades principales se citan 
las siguientes : Ñ 
— Pueden obtenerse en una amplia gama 


de densidades: 0,048 a 0,64. 


-— Reducida conductividad térmica: 0,26 a 


165" C. con densidades de 0,048. 


— Resistencia a la acción de los aceites mi- 
nerales, hongos, aire salino y ráadiacio- 
nes ultravioleta. 


— Excelente poder de absorción a los cho- 
ques y vibraciones. 


— Por exposición prolongada a la llama 
oxidante, se consigue una carbonización 
parcial, pero sin destrucción de la estruc- 
tura celular. Sigue una vaporización gra- 
dual; manteniéndose las propiedades de 
aislamiento térmico. superficial. 


— Buen. poder de,radhesión “a los metales. 


Es evidente que esta serie- de propiedades 
hacen del material un élemento de primer 
orden como aislante térmico y vibratorio, 
dirigiéndose su empleo actual a la protec- 
ción de superficies aerocalentadas en cohe- 
tes, así como para el encapsulado de meca- 
nismos electrónicos de los mismos. 


La facilidad de pegado a superficies me- 
tálicas le hace muy apto como núcleo de es- 
tructuras complejas. tipo “sandwich ”. y dada 
su naturaleza infusible, constituye un ma- 
terial de grandes posibilidades. como protec- 
ción superficial por erosión térmica o abla- 
ción. 


Filtro metálico para flúudlos anticongelantes. 


Está formado por un tejido especial de 
finos alambres, sólidamente fijados por sol- 
dadura en todos sus puntos de contacto, con 
porosidades que oscilan entre 5 a 100 mi- 
crones. 


Se manufactura normalmente en. acero 
inoxidable, pero también pueden obtenerse 
en metal “Monel”, aceros especiales resis- 
tentes a las altas temperaturas, nicrome 
bronce y níquel. Su forma de presentación 
es en láminas de dimensiones variables, a 
partir de las cuales pueden obtenerse y sol- 
«larse las formas particulares que se deseen. 
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* De gran resistencia a la corrosión, tenaz, 
dúctil y prácticamente irrompible. 

En la industria aeronáutica se emplea in- 
tensivamente para la distribución de fAúidos 
anticongelantes sobre los bordes de ataque, 


y también como vehículo de control de es- 
tratos límites.. 


Denominado “Porosint Rigimesh”, se ma- 
nufactura en Chesterfield (Gran Bretaña) 
por “Sintered Products Ltd.”. 


PE A 


- Recubrimiento de oro como reflector 
. : térmico. 


Desde antiguo se conoce el poder retlec- 
tor del -oro a las radiaciones térmicas Y su 
aplicación directa a muchos procesos indus- 
triales. 

La investigación aeronáutica estaba inte- 
resada actualmente en la obtención de pe- 
lículas muy tlélgadas de este metal, con poco 
peso y mecánicamente resistentes, para apli- 
carlas a la protección térmica de ciertas par- 
“tes vitales de los modernos aviones y co- 
hetes. 

Sin embargo, no acababa de encontrarse 
la técnica adecuada que diera un film apto 
para superficies diversas, como: materiales 
cerámicos; vidrio, plástico, esmaltes vitreos, 
etcétera. 

Una firma inglesa, “Ceramics Div. of En- 
gelhard Industries Lim.”, Londres. ha con- 
seguido poner a punto un procedimiento que 
resuelve las dificultades anteriores, habién- 
dose empleado con éxito incluso en los Es- 
tados Unidos para la protección térmica de 
componentes estructurales del F-100 y F-101 
y en los cohetes “Redstone”, “Jupiter” y 
“Polaris”. : 


El nuevo método consiste en preparar una 
solución de oro en un vehículo orgánico, que 
se aplica directamente sobre la superficie a 
recubrir. A continuación se somete a un ca- 
lentamiento en horno, que descompone el 
complejo áurico en un depósito metálico de 
espesor del orden de 0,0001 mm., totalmen- 
te resistente al desgaste y al desgarranijen- 


to, juntamente con un elevado poder de re- 


flectividad. 


El poder de emisividad es de 0,05 a 0,10, 
y, dado su reducido espesor, es posible la 
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fabricación dé piezás muy résistentes, pues 
el peso del recubrimiento no. impide dotar 
a las piezas de base de las dimensiones ne- 
cesarias desde el punto de vista de la resis- 
tencia mecánica. : 


Para temperaturas muy altas, la deposi- 
ción puede realizarse sobre acero inoxida- 
ble recubierto de material cerámico, o sim- 
plemente sobre piezas enteramente cerámi- 
cas. Del mismo modo pueden protegerse las 
aleaciones ligeras, de aluminio o magnesio, 
mejorando notablemente sus propiedades 
mecánicas a las altas temperaturas. 


Detección por ultrasonidos de las grietas por 
fatiga en las palas de compresores y turbinas, 


En muchas ocasiones se han presentado 
fallos en los motores de aviones a reacción. 
a causa de las grietas producidas en las pa- 
las de compresores y turbinas por fatiga del 
material, razón que justifica la necesidad de 
una inspección periódica completa y cuida- 
dosa. 


B-38 “Hustler” 
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Debido a que en un primer examen "no 
pueden desmontarse los rotores y no hay 
posibilidad para una inspección magnética 
de partículas, y además la comprobación vi- 
sual es difícil e incompleta por la dificultad 
de acceso a las palas, es evidente la necesidad 
de un método sencillo y rápido de control 
para evitar riesgos y. dificultades en vuelo. 


Es conocida la propiedad de las ondas :ul- 
trasónicas superficiales, de ser muy sensible 
a las grietas, por lo que en principio este sis- 
tema podía constituir un .método exacto y 
efectivo de inspección. Sin embargo ofrece 


algunas dificultades, en particular en lo que: 


se refiere a las sondas o lengúetas detectoras. 


El informe técnico MP-157, del Instituto 
Nacional de Investigación Aeronáutica (Na- 
tionaal Luchtvaartlaboratorium), de Ams- 
terdam, Holanda, describe las modificaciones 
y tipos de lengúetas empleados en un mé- 
todo de inspección de grietas, por recogida 
de ecos producidos por. ultrasonidos. 


'El procedimiento “consiste en lanzar sobre 
la pieza o pala a ensayar un haz de ondas 
ultrasónicas, detectándose los ecos que. se 
originan en las grietas y en el fondo de las 
palas, recogiéndose aquéllos de un modo vi- 
sible sobre la pantalla de un oscilógrato de 
rayos catódicos. 


Al no poderse desmontar las palas del ro- 
tor, la sonda habrá de aplicarse en su línea 
de presión o cerca de la cúspide de la pala 
con un cierto ángulo de inclinación. Los en- 
sayos previos sobre palas desmontadas por 
medio de instrumentos normales que trans- 
miten el haz con ángulos de 60” a 80%, han 
demostrado que con este último valor se llega 
a los mejores resultados, lo cual está confor- 
me con la experiencia general obtenida en 
materiales de reducido espesor. 


Estos. valores angulares son demasiado 
grandes para aplicarse con seguridad a las 
paletas montadas, precisándose entonces la 
construcción de sondas especiales formadas 
por una cuña de resina acrílica (“Perpex”), 
que se monta-al aparato normal de inspec- 
ción. 

En estas condiciones, el haz de ultraso- 
nidos va desde el cristal de cuarzo del “tras- 
ducer” hasta la cuña, reflejándose parcial- 
mente la energía en la superficie de contacto 
dé la cuña y la pala, mientras que otra parte 
de la energía se transmite a la pala en. di- 
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rección a su base, de donde es reflejada. 
Tales reflexiones también se originan en las 
grietas, poniéndose de manifiesto por los 
ecos producidos en el cambio de dirección 
de las ondas. 


En los compresores, las grietas atraviesan 
en general la pala con el comienzo en los bor- 
des de ataque o salida. La mayoría de las 
veces las grietas se localizan en la base, y 
sólo en contadas ocasiones se han encontra- 
do en la parte media de la pala. 


En las turbinas se hallan transversalmente 
a los bordes de ataque y en la parte superior, 
siendo de advertir que la accesibilidad es 
mucho peor que en los compresores. 


Para que el ensayo sea sensible y exacto, 
es preciso guardar las siguientes exigencias: 


a) El ángulo de incidencia del haz de 
ultrasonidos debe elegirse tuidadosamente, y 
de tal forma, que se obtenga una sensibili- 
dad: máxima. Como ya se ha dicho, la inci- 
dencia de 80% da mejores resultados que 
a 60”, teniéndose la creencia de que angulos 
mayores sean más efectivos. de 


b) Debido a las dificultades de acceso 
a las palas, las dimensiones de las cuñas de 
ensayo en plástico deben ser pequeñas. Se 
ensayaron tres tipos de cuñas, todas ellas li- 
geramente afiladas, evitando en lo posible 
las reflexiones internas dentro de las mismas. 


Para ello deben ser largas, al objeto de 
eliminar ecos intrínsecos; redondeando la 
punta de contacto, se obtiene una mejoría en 
este aspecto, y aún más taladrándola con 
cuatro pequeños agujeros en tresholillo. 


c) El contacto entre la cuña y la pala 
tiene que ser necesariamente completo, para 
lo cual puede dotarse a la cuña de las cur- 
vaturas apropiadas. 


El procedimiento tiene la ventaja de una 
gran rapidez y sensibilidad, habiendo sido 
posible la inspección de 60 palas de un com- 
presor en diez minutos, mientras que la mis- 
ma operación, por métodos visuales precisa, 
por lo menos, de noventa minutos. En una.. 
turbina la reducción de tiempo fué muy im- 
portante: de cuatro a una hora. 


Para su aplicación correcta se exige algu- 
na experiencia, sobre todo para distinguir 
claramente los ecos producidos por las grie- 
tas y las reflexiones debidas al agente de aco- 
plamiento. Sin embargo, no: es necesario un 
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tiempo de adiestramiento largo para conse- 
guir buenos resultados. 


Como conclusión final, se' llama la aten- 
ción sobre algunas mejoras que pueden in- 
troducirse en el tamaño del aparato gene- 
rador de ultrasonidos y en un aumento de 
su sensibilidad. Esto podría conseguirse, bien 
cementando el cristal a la cuña de plástico, 
con lo que las pérdidas de energía serían 
menores, o aumentando la potencia del ge- 
nerador por empleo de cristales de titanato 
de bario. 


Detección de “grietas por penetración para 
piezas de pequeñas dimensiones. 


Cuando la accesibilidad a las zonas que 
quieren inspeccionarse es fácil, o las piezas 
son de pequeñas dimensiones, el procedi- 
miento de detección de grietas por medio de 
ultrasonidos no es recomendable, tanto des- 
de el punto de vista económico como por su 
relativa complicación en la interpretación de 
resultados. 


En tales casos se hace uso de otras téc- 
nicas más sencillas, como la de penetración 
por sustancias coloreadas. 


Basada en este principio, la “Aeronautical 
Inspection Depart.” del Ministerio de Avia- 
ción (Inglaterra) ha dado su aprobación a 
un nuevo proceso, cuyo objetivo principal 
está dirigido a la inspección de componentes 
que no formen parte de grandes estructuras 
aeronáuticas. El grado de sensibilidad de 
este sistema satisface las necesidades más 
exigentes dentro de su campo de aplicación. 


Conocido con el nombre de “Verimor” 
(S. P.), ha sido especialmente formulado 
por Manchester Oil Refinery, Londres, de 
forma que la sustancia de penetración se 
introduzca fácilmente en las grietas por pe- 
queñas que sean y se eliminen con la misma 
facilidad de las superficies lisas, pero no de 
las grietas. La eliminación superficial se con- 
sigue por simple inmersión de la pieza exa- 
oa en un baño de vapor de tricloroeti- 
eno 


La técnica de aplicación es sencilla, Se 
aplica el penetrante a toda la superficie y 
después de unos diez minutos, durante los 
cuales se introduce profundamente en las 
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grietas, se sumerge la pieza en el baño des- 
engrasante y se mantiene en él de seis a diez 
segundos. 


La mayor eficacia se logra con los tiem- 
pos más cortos de desengrasado, necesitán- 
dose hasta veinte segundos para superficies 
fundidas muy rugosas. Tiempos más largos 
no son recomendables, ya que tienden a re- 
ducir el grado de exactitud del proceso. 


Una vez seca la pieza y libre del desen- 
grasante, se aplica una solución reveladora 
(“Devmor” H. F.), que colorea la sustancia 
de penetración y da un claro espectro de las 
zonas en que existen imperfecciones super- 
ficiales. 


El nuevo método posee algunas ventajas 
comparado con otros análogos que emplean 
como penetrante sustancias solubles en agua : 


— Es más rápido, puesto que reduce con- 
siderablemente el tiempo de lavado y 
elimina. por completo el desecado, im- 
prescindible con el agua. 


— Pueden verificarse, incluso, las super- 
ficies fundidas, poco lisas y las semi- 
porosas anodizadas, sin más que ajus- 
tar convenientemente el tiempo de in- 
mersión en el vapor. 


— El penetrante posee una temperatura 
de evaporación más alta que la de los 
penetrantes solubles en agua, permi- 
tiendo así un empleo de forma más se- 
gura. No hay posibilidad de una pre- 
cipitación prematura del colorante, ni 
un cambio importante de sus propieda- 
des con el tiempo. 


— Tiene una mayor tendencia a difuminar 
las zonas de inspección, realizándose la 
observación clara y directa de las grie- 
tas aún después de varias horas de ha- 
berse aplicado. 


Altímetro radioactivo. 


Los físicos nucleares de la “Boeing Aero- 
Space Div.”, en colaboración con los técni- 
cos de la “División de, Transporte” de la 
misma. firma, han proyectado y construido 
un tipo revolucionario de altímetro basado 
en el principio de reflexión de la energía nu- 
clear al incidir sobre las capas de aire, y que 
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representa una notable innovación por la 
exactitud de sus medidas y seguridad de fun- 
cionamiento a grandes velocidades y altitu- 
des. El instrumento constituye, evidentemen- 
te, un avance muy valioso para la aviación 
comercial y militar, en esta época de predo- 
minio de la propulsión a reacción. 


Desde los primeros ensayos con sustancias 
radioactivas, se comprobó que era posible 
medir la velocidad de un flúido circulando 
a través de un tubo, lanzando sobre la co- 
rriente un haz de energía radioactiva y mi- 
diendo a continuación la radiación reflejada 
al chocar con las partículas del flúido. 


Al estudiarse la posibilidad de diseño de 
un altimetro para la navegación de funcio- 
namiento seguro a cotas muy elevadas, se 
supuso lógicamente que podría emplearse una 
técnica análoga para medir la densidad at- 
mosférica. Esta es la diferencia fundamen- 
tal del altímetro radioactivo con los apara- 
tos normales basados en la medida de altitu- 
des por las variaciones de presión atmosfé- 
rica con la altura. 


Bristol Olimpus. 
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Los altímetros de presión son todavía los 
más seguros en los estratos atmosféricos 
— inferiores a 7.500 m.—donde existen tur- 
bulencias de relativa intensidad, y en donde 
la densidad del aire es menos estable. En 
ellos los gradientes horizontales de presión 
son prácticamente del mismo orden de mag- 
nitud, y de aquí que las indicaciones de alti- 
tud sean exactas. 


Pero por encima de los 7.500 metros, en 
las regiones denominadas por los meteoró- 
logos “niveles isopícnicos”, los gradientes de 
densidad se estrechan, ampliándose correla- 
tivamente los de presión, con lo que los apa- 
ratos anteriores inducen a errores de consi- 
deración. Por el contrario, el altímetro ha- 
sado en las variaciones de densidad adquie- 
re entonces su máxima eficacia. 


Es evidente que los modernos aviones a 
reacción, operando entre altitudes que van 
del nivel del mar hasta casi la estratosfera, 
precisarán el concurso de los dos sistemas 


.que consideramos, estableciendo el “nivel 


isopícnico” como zona de transición de em- 
pleo. 


El nuevo altímetro radioactivo engloba 
ambos principios, y es de una exactitud no- 
table. 


Consiste fundamentalmente de cuatro 
componentes principales: tubo de corriente, 
fuente radioactiva, detector de emisiones y 
circuitos electrónicos de transmisión. 


El tubo de corriente está fabricado en alu- 
minio O melamina, exacto de cotas y con 
tolerancias muy estrechas, montándose en el 
exterior del avión en la parte superior de 
un ala. 


Las partículas beta emitidas por una fuen- 
te radioactiva ajustada al tubo de corriente 
se inyectan en la corriente gaseosa que atra- 
viesa a éste, reflejándose una cierta cantidad 
que es proporcional a la densidad del aire. 


A medida que la altitud crece, la reflexión 
será mucho menor debido a la disminución 
de partículas que en tal caso atraviesan el 
tubo por enrarecimiento atmosférico, preci- 
sándose entonces aparatos muy sensibles que 
sean capaces de valorar la radiación refleja- 
da con la máxima exactitud. Se consigue por 
medio de un generador dé destellos que sen- 


sibiliza las señales a través'de un tubo elec-* 


trónico fotomultiplicador, ampliándose y mi- 
diéndose después sobre un indicador directo 
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de altitud. El generador de destellos es de 
plástico impregnado en estilbeno. 


Otra ventaja del altímetro radioactivo 
digna de citarse, en relación con la seguri- 
dad de vuelo, es: la regulación vigente de 
tráfico aéreo exige que a 8.800 metros de 
altitud la separación entre aviones en sen- 
tido vertical deberá ser de 600 metros como 
mínimo. Dado que la exactitud del altímetro 
radioactivo permite valorar exactamente 
hasta 150 metros a 12.200 metros, es con- 
cebible que pueda rebajarse el mínimo de 
seguridad exigido, permitiendo un empleo 
más eficaz del espacio aéreo en las cotas 
superiores en que se desenvuelve el tráfico 
a reacción. 

La exactitud del instrumento depende mu- 
cho menos cue los sistemas normales, de la 
velocidad y ángulo de vuelo, así como de la 
configuración estructural del avión en que 
va montado. 


Como una variante más de este interesan- 
tísimo aparato, se está estudiando la posi- 
bilidad de que pueda servir como indicador 
dle velocidad. 


Para ello, además de él se colocaría otro 
sobre el borde de ataque del ala y en su re- 
gión de remanso, lo que permitiría la me- 
dida de la densidad de estancamiento en 
la capa límite. La comparación directa de 
las dos densidades obtenidas y su transmi- 
sión adecuada a los indicadores daría una 
indicación del número de Mach a que vuela 
el avión. 


Contador para carburantes de manejo 
peligroso. 


La Havilland Propellers Ltd., principal 
responsable del diseño y fabricación de los 
mecanismos propulsores del proyectil balís- 
tico intercontinental “Blue Streak”, ha ad- 
«uirido recientemente los derechos de explo- 
tación en todo el mundo (excepto Estados 
Unidos de América, Japón y algunos países 
del Este), de un nuevo tipo de contador para 
carburante de extraordinaria precisión y efi- 
cacia. 

El instrumento, originalmente concebido 
v producido por “Potter Aeronautical Corp., 
mide la velocidad de paso, en una amplia 
gama, de líquidos, corrosivos o no, a tempe- 








F-100. 


raturas desde —-270* C. a 820” C., y es de 
particular interés para el control de carbu- 
rantes líquidos de cohetes. 


El “Havilland Pottermeter” completo con- 
siste del contador propiamente dicho, y una 
unidad de registro que puede colocarse a 
cualquier distancia del contador mediante 
cables de conducción eléctrica, evitando los 
riesgos de escapes y fugas peligrosas para el 
personal encargado de tierra. 


Está basado en un principio estático nue- 
vo, según el cual el rotor de tipo turbina que 


.mide el paso del carburante, “flota”—por así 


decirlo—sobre éste, manteniéndose en posi- 
ción correcta de funcionamiento sin necesi- 
dad de cojinetes o soportes. Esto se debe a 
la forma especial en que está construído el 
rotor, cuyo cuerpo, por medio de cambios de 
sección en los canales de paso, crea una con- 
trapresión suficiente para equilibrar el em- 
puje del liquido en la entrada. 


Por tanto, si el aparato se ajusta a la 
velocidad de flujo que se desea, el sistema 
móvil adopta una posición de equilibrio en 
la que no se precisa más de dos o tres pun- 
tos de apoyo, reduciéndose de este modo el 
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empleo de costosos cojinetes y haciendo que 
el-rotor gire libremente sin rozamiento a una 
velocidad proporcional al caudal del líquido 
que lo atraviesa. 


Para medir la velocidad de flujo o el gas- 
to total, el contador lleva montado en el ro- 
tor, y solidario con él, un pequeño imán per- 
manente, con sus polos en ángulo recto al 
eje de rotación, creando con el giro un cam- 
po magnético giratorio. Este campo corta las 
espiras de una bobina colocada exactamente 
encima del rotor, induciéndose una corriente 
alterna en el enrollamiento de la bobina de 
frecuencia directamente proporcional a la 
velocidad de giro del rotor, y por lo mismo 
del flujo líquido. 


La corriente se manda a los registros de 
medida, que la convierten en señales ade- 
cuadas, controlando el flujo instantáneo con 
un error del orden de + 0,5 por 100. 


La unidad de medida puede emplearse 
juntamente con un totalizador electrónico, 
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lográndose valores que no exceden al 0,1 
por 100 del valor real. 


Puesto que el rotor gira libre prácticamen- 
te de rozamientos, su sensibilidad es extraor- 
dinaria, detectando las variaciones más pe- 
queñas de velocidad en un tiempo de 10 mi- 
lisegundos. . 


No es afectado por los cambios de presión, 
siempre que se mantenga en la descarga, un 
mínimo de 0,35 Kg/cm'., pudiéndose insta- 
lar en cualquier posición : vertical u horizon- 
tal, con la única condición de que la tuberia 
de acceso tenga una longitud de diez veces 
el diámetro de paso. 


El rotor está fabricado en acero inoxida- 
ble austenítico (muy resistente a la corro- 
sión), y es capaz de soportar presiones hasta 
de 350 Kg/cm”. 

Se fabrican desde 1/8” de diámetro, capaz 
de medir consumos de 0,5 litros/minuto, has- 
ta 3”, con capacidad de 4.500 litros/minuto. 
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E,» la distribución de aviones, aquella 
mañana me habían asignado un vuelo de 
duración y comportamiento en una avio- 
neta EM: tenía que agotar la gasolina y 
medir su autonomía. , 
En vuelos anteriores habia conseguido 
volar hasta el momento de pararse sobre 
la vertical del campo. tres horas veinte 
minutos. Tenía por consiguiente tiempo 
para alejarme de Madrid y darme una 
vuelta por las provincias de alrededor. * 


En Meteorologia me informaron que el 


tiempo era bueno en altura, pero que ha-. 


bía abundantes bancos de niebla en el cen- 
tro de la peninsula. La temperatura era 
muy baja y sobre la zona de Madrid, algu- 
nos claros permitían ver un cielo azul intenso. 

Despegué con un viento de 20? y 10 
kilómetros/hora. A los 250 metros encon- 
tré la base de las nubes: por debajo de 
ellas me dirigí por la ruta de Zaragoza 
hasta rebasar Guadalajara. No ¡ha cómo- 
do; la mayor altitud del terreno y el es- 
caso techo de nubes disminuían la visibi- 
lidad. Determiné buscar una zona más 
propicia, viré hacia Arganda hasta encon- 
trar una zona de claros, comprobando que 
se extendían hasta cerca de Aranjuez. 

El cielo despejado, la luz y el calor del 
sol, y la necesidad de aumentar la autono- 
mía con el corrector de altura, me hicie- 
ron ascender en espiral hasta 1.500 metros. 

El espectáculo era maravilloso; un enor- 
me mar de algodón brillante se extendía 
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Una Salue 


a la Virgen 
de fareto 


Por CARLOS LUIS MENDEZ PEREZ 


Comandante de Aviación. 


por todo el horizonte; por el Norte emer- 
gía con una visibilidad perfecta la linea de 
crestas de Gredos y Guadarrama; abajo 
en la zona Arganda-Aranjuez-Getafe, se 
velan numerosos claros que permitían re- 
conocer el terreno. 


Me retrepé y acomodé bien, miré los 
instrumentos; todos iban estupendamen- 
te, metí el corrector; el sol calentaba y el 
espectáculo sol-nubes me abstraía; la cón- 
sideración general del vuelo ganó mi confiah- 
za de tal modo, que con la imaginación repa- 
sé con: optimismo mis problemas personales. 

Los asuntos me iban bien; los niños 
crecían sanos. sus gracias-y recuerdos me 
hicieron sonreir: la situación económica 
era halagúeña, la sensación de bienestar 
fué completa y mi alma llena de gratitud 
se acordó de Dios; lleno de agradecimien- 
to comencé a pleno pulmón el «Cantemos' 
al amor de los amores....» 


El tiempo, como todo lo agradable, pasó 
rápidamente. Cuando reparé en él llevaba 
dos horas treinta de vuelo. Como había 
volado sin corrector algún tiempo, conve-" 
nia regresar hacia el aeródromo. Calcu- 
laba la autonomía sobre las tres horas diez 
minutos. 

Me orienté y dirigí hacia la zona de cla- 
ros; creyéndola intuir fui perdiendo con- 
fiadamente altura. Con asombro compro- 
bé que las nubes se habían soldado, des- 
apareciendo toda clase de transparencias 
y que por ninguna parte se veía el suelo. 
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Los primeros autorreproches aparecie- 
ron. Volé hacia donde presumía estaba 
Madrid, pero sin éxito. ¿Perforaría por 
las buenas? Lo consideré prematuro, ya 
que según mis cálculos en la media hora 
larga de vuelo que me quedaba, podía en- 
contrar algún hueco por donde meterme. 

La dirección del viento en el despegue 
me trajo la esperanza de una situación 
Fohen en la parte Sur de la Sierra; si me 
pudiera meter debajo de las nubes por el 
embalse de Santillana, podría llegar aún 
a Cuatro Vientos por lo menos. Sin pérdi- 
da de tiempo me dirigí hacia Navacerrada. 

Tres horas de vuelo y... el toro seguía 
detrás de mí. Las nubes estaban pegadas 
a las laderas y bajísimas a juzgar por la 
cantidad de Sierra que emergía de ellas. 

¿Qué había hecho? ¿Dónde mi expe- 
riencia tan duramente conseguida? ¡Entre 
las nubes y mi otro yo, buena jugarreta !... 

De animarme a perforar o tirarme en 
paracaídas, siempre sería preferible ha- 
cerlo lejos de la Sierra. Viré nuevamente 
hacia el Sur. Recé una Salve. 

-Tres horas cinco, el televel está casi a 
cero, no veo el suelo. Coger altura y tirar- 


- 


me en paracaídas me parecía feo; había sido 
yo el culpable de aquella situación ; suponía el 
cargarme la avioneta, la información suma- 
ria, petición de responsabilidad, sin olvidar 
el que la avioneta pudiera caer sobre alguien. 


Sudaba copiosamente; supongo que se- 
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ría por la tensión de nervios, ya que mie- 
do no tenía. Ahora mismo no sé por qué, 
mi experiencia en los momentos de peli- 
gro y accidentes graves de mi vida, me 
hace pensar que cuando verdaderamente 
se acerca el último trance debe existir un 
algo intuitivo que nos lo haga ver así, en- 
gendrándose el miedo; la ausencia de esa 
especie de aviso, me mantenía tranquilo. 

Tres horas diez minutos de vuelo; de 
un momento a otro fallaría el motor. Tm- 
posible pensarlo más; había que perforar. 
Vista, suerte y al toro... Me metí en nu- 

. bes a unos 400 m. del suelo (calado el altí- 
metro sobre Torrejón), reduje gases para 
perder rápidamente altura. Fijé el rumbo, la 
bolita se fué, luego fué el bastón del indi- 
cador; por fin, consegui centrar todo y bajar 
a tres metros por segundo. 

Los segundos éran horas, los latidos del 
corazón golpes de martillo y el suelo... sin 
venir. Resultaba fantástico pensar que en 
aquel momento iba a mi lado, pendiente de 
todos mis movimientos, Ella. 

La oscuridad se fué aclarando; vinte- 
ron jirones de niebla; ¡por fin, una esta- 
ción! Reconocía Las Rozas; rozando el 
suelo viré hacia Cuatro Vientos; pedí que 
el motor aguantara unos minutos. 

El ruido de las ruedas sobre el césped 
de Cuatro Vientos fué música celestial. 
Mi mujer, los hijos, la vida, la avioneta, el 
prestigio, todo a salvo. ¡Bendito sea Dios y 
bendita la Virgen de Loreto! 
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LA GRAN PROVCCION DE UNA PEQUEÑA HISTORIA 
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Por FRANCISCO LOUSTAU FERRAN 


Comandante Auditor del Atre. 


(Artículo premiado en el XVI Concurso de Artículos N.* S.* de Loreto.) 


La Aviación, como fenómeno técnico re- 
volucionario, ha provocado a todo lo largo 
de su breve historia una permanente proyec- 
ción sociológica, económica y política. Es 
interesante estudiar, a grandes rasgos, el pa- 
norama general del proceso aeronáutico des- 
de sus orígenes hasta el momento actual, 
analizando aquella triple proyección con una 
perspectiva común y con un enfoque de con- 
junto. 


Es evidente que para conocer plenamente 
un hecho es preciso conocer su origen y su 
impulso evolutivo, algo de lo que Stammler 
llamó “la fuerza histórica suficiente”. Al fin 


y al cabo, lo actual no es más que una eta- 
pa del ciclo evolutivo, y el grado técnico al- 
canzado por el mundo de hoy se ha conse- 
guido gracias a ese impulso, y a través de 
ese proceso histórico. La fuerza existencial 
de cualquier fenómeno estudiada en su des- 
arrollo progresivo ha de conducir a la mé- 
dula esencial del fenómeno mismo. Y cual- 
quier actividad técnica ha de responder al 
dinamismo de la vida humana. La vida hu- 
mana es un “quehacer”, al decir de Ortega, 
es un “faciendum” no un “factum”, es un 
gerundio, no un participio. Toda actividad 
en que el hombre interviene se supedita ine- 
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xorablemente al sentido progresivo y di- 
námico de su propia existencia. 


La actividad aeronáutica, soñada por el 
hombre desde tiempos remotos, proyectada 
desde hace siglos y emprendida eficazmente 
en los tiempos modernos, está supeditada 
igualmente a ese devenir constante. Pero, en 
lo aeronáutico, la ley evolutiva se manifies- 
ta con unas características especialmente 
acusadas. Su técnica se ha desarrollado a 
un ritmo superior al normal en las acttvi- 
dades humanas; desde su aparición se ha 
llegado a su estado actual a través de una 
historia breve e intensa. Su surgimiento 
como hecho revolucionario se ha desenvuel- 
to en una evolución en que cada etapa vie- 
ne impulsada por una. fuerza técnica im- 
presionante. 


De ahí la excepcional importancia que 
pueda tener trazar los rasgos evolutivos de 
la Aviación para llegar a comprender la sín- 
tesis actual del fenómeno en su triple va- 
lor sociológico, económico y político. 

La proyección sociológica analizará el im- 
pacto social y humano del hecho aeronáuti- 
co a través de los distintos momentos de su 
evolución y la reacción de la sociedad y el 
Estado ante el fenómeno. 

La proyección económica se manifiesta 
en el valor que la Aviación ha supuesto como 
nuevo medio de transporte. 

La proyección política estudiará la in- 
fMuencia que el nuevo elemento provoca en 


la vida de los pueblos, en las relaciones in-. 


ternacionales, ya como instrumento de gue- 
rra, ya, por el contrario, como medio de 
aproximación entre los países. 


Está aún por escribir esa obra magna 
que nos muestre con la categoría de labor 
unitaria lo que significa hoy la Aviación en 
esa proyección triple, y lo que es el momen- 
to actual de lo aeronáutico como fase de 
una evolución producto de su propia histo- 
ria y etapa intermedia de un permanente 
crecimiento de insospechadas perspectivas. 


Para hacer un bosquejo de lo que podría 
ser ese trabajo y como un ensayo elemen- 
tal del estudio esquemático de la evolución 
de la Aviación en esa triple proyección, po- 
drían distinguirse tres épocas: Una prime- 
ra, que comprende el período desde el na- 
cimiento de la aeronáutica a la guerra mun- 
dial de 1914, época de infancia del fenó- 
meno. Una segunda, que transcurre en el 
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periodo entre las dos grandes guerras mun- 
diales, de juventud de la Aviación. Y la ter- 
cera época, a partir de la segunda guerra 
mundial, de madurez de la técnica, y que, 
en permanente perfeccionamiento, ocupa el 
momento actual. 


Hoy podría, incluso, hablarse de la ini- 
ciación de una cuarta época, superación de 
esa madurez y de la aviación misma: la in- 
terplanetaria, que, comenzando el 4 de oc- 
tubre de 1957 en que se lanzó el primer 
satélite artificial, se encuentra en una fase 
experimental plena va de contenido; fase 
que, por otra parte, escapa de la era aero- 
náutica para constituir la iniciación de una 
era nueva, de signo distinto: la astronáu- 
tica. 


En esa evolución de la Aviación es pre- 
ciso tener en cuenta que esas etapas son me- 
ramente convencionales y arbitrarias, y, por 
tanto, no tienen ningún valor de rigor cro- 
nológico. Por ello, no son exactas en sus lí- 
mites, sino que representan fases crepuscu- 
lares intermedias, de yuxtaposición de ele- 
mentos. Podría decirse que esa evolución 
se desenvuelve a modo de un proceso geo- 
lógico de erosión y denudación, en que cada 
etapa arrastra características y deja sedi- 
mentos que entran a constituir parte fun- 
damental de las etapas sucesivas. 


+ * * 


La primera época, infancia de la Avia- 
ción, es la que se inicia con los ensayos y 
tanteos que llenaron toda una fase experi- 
mental en que alternaban las ilusiones y los 
desengaños. Esta época es de todos cono- 
cida a través de lo mucho que sobre ella se 
ha escrito, A la realidad original del vuelo 
precedió un período muy largo impregna- 
do de leyenda, de fantasía y de imagina- 
ción literaria. Ese viejo “anhelo humano 
de equiparación al pájaro”, esa primitiva ¡ilu- 
sión de moverse en los espacios dió lugar 
a las famosas leyendas de Dédalo e Icaro, 
a la tradición china contenida en el Libro 
de las Montañas y los Mares, en que se de- 
cía que los habitantes del pueblo de Ki-Ko- 
uang surcaban los aires transportados por 
carros dotados de alas, a la leyenda del 
pueblo de los Capnobatos del Asia Menor, 
que volaban provistos de amplias togas lle- 
nas de humo, y a tantos otros relatos, pro- 
ductos de la imaginación humana, que lle- 
nan las páginas de la historia del vuelo. 
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Junto a la leyenda transmitida como tra- 
dición, una abundante literatura de fanta- 
sía novelesca se antepuso a la realidad del 
vuelo del hombre. Cyrano de Bergerac, en 
el siglo XVII, hace volar a sus personajes 
con los cuerpos ceñidos con copos de ro- 
cío. La Follie, en el XVIII, tiene un prota- 
gonista que se eleva en los aires con globos 
eléctricos giratorios, y, en el siglo XIX, Ju- 
lio Verne, autor universalmente conocido, 
verdadero profeta de las conquistas moder- 
nas, imaginó plenamente las naves del es- 
pacio. 


Y, al lado de la fantasía pura, ese otro 
mundo oscuro de los realizadores de pro- 
yectos, numerosos, desde Leonardo de Vin- 
ci, precursor del helicóptero. 


Y del proyecto realizable, a la auténtica 
realidad. Hubo una primera época de tenta- 
tivas de vuelo con simples artefactos, ele- 
mentales e ilusorios, que conducían inevi- 
tablemente al fracaso. Simón el Mago pre- 
tendió volar con unas alas artificiales, y 
sólo consiguió romperse las piernas. El be- 
nedictino inglés Oliver de Malnesbury se 
arrojó también de una torre con el mismo 
resultado. Se cita igualmente a un famoso 
sarraceno que en el siglo XII, estando pre- 
sentes el Sultán de Turquía y el Empera- 
«lor Conmeno, subió provisto de una toga 
amplia a la Torre del Hipódromo y, des- 
pués de titubear, impulsado por la muche- 
dumbre que le exhortaba a lanzarse, se arro- 
jÓ y murió al caer a tierra. 


Por fin, perfeccionados los artefactos, se 
lega a una fecha fundamental en la histo- 
ria del vuelo: el 21 de noviembre de 1783, 
día en que Pilatre de Rozier y D'Arlandes, 
en París, ocupando un globo de aire calien- 
te inventado por los hermanos Montgolfier, 
vuelan por primera vez en circuito cerrado. 
A. esta primera ascensión en globo asistió 
Benjamín Franklin, y se cueñta que al pre- 
guntarle alguien que le acompañaba para 
qué podrían servir los globos, contestó: 
¿para qué puede servir un niño que acaba 
de nacer? 


De los globos se pasó a los planeadores, 
tras innumerables experiencias e investiga- 
ciones, modelos variados que casi siempre 
recibían la denominación más o menos ca- 
prichosa de sus inventores: el “planóforo” 
de Alphonse Penaud, el “murciélago” de 
Ader o el “aeródromo” de Langley. 
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Se llega, por último, a otra fecha cumbre 
en la historia aeronáutica: el 17 de diciem- 
bre de 1903. Orville Wright vuela por prime- 
ra vez con motor en Kitty Hawk (Carolina 
del Norte). 


Inútil es decir lo que desde entonces cons- 
tituye esta primera época del vuelo; las espe- 
ranzas, los fracasos, las heroicidades y las 
tragedias. Epoca experimental, de tanteos, 
de éxitos y de desilusiones, pero básica en 
su impulso creador, necesaria como prime- 
ra parte de una gran aventura técnica, como 
iniciación de una era más en la marcha del 
hombre hacia la conquista de la naturaleza. 


* * * 


El primer signo de la Aviación fué el 
peligro. De ello se deriva una evidente re- 
acción psico-sociológica: la desconfianza y 
el temor. Ya Luis XVI no quiso conceder 
autorización para la primera ascensión en 
el globo de los Montgolfier por temor a 
que se produjera un accidente. Poco des- 
pués, cuando el aeronauta Charles, Profe- 
sor de Ciencias Físicas, tenía todo dispues- 
to para realizar otra de las primeras ascen- 
siones en globo y vendidas las sillas para 
presenciarla al precio de cuatro luises, le 
llegó el rumor de que Luis XVI iba a pro- 
hibir la experiencia, y gracias a que Char- 
les visitó al ministro del Interior, Carlon- 
ne, pudo obtener, al fin, el permiso defi- 
nitivo; y no sólo ésto, sino que el propio 
Luis XVI ordenó que figurara su imagen 
junto a la de los hermanos Montgolfier en 
la medalla conmemorativa del nuevo inventa. 


Con ésto se advierte el temor que produ- 
cían las primeras experiencias. Dió lugar, 
incluso, a que en Francia se creara la “liga 
contra los excesos de la Aviación”, en cuyo 
reglamento se decía, poco más o menos, que 
todo poseedor de un aerostato, como me- 
dida preventiva, debía estar constantemen- 
te a disposición de la justicia. 


La primera reglamentación de tipo legal 
que, según parece, se dictó para regular las 
experiencias aeronáuticas, se debe al Jefe 
de Policía de París, Renoir. En ella se ad- 
vierte plenamente esta reacción de descon- 
fianza ante los peligros que suponía la téc- 
nica incipiente del vuelo, pues se prohibía 
“fabricar y hacer elevar globos y otras má- 
quinas aerostáticas a las que se adaptaran 
calentadores de alcohol, artificios u otras 
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materias peligrosas, a causa del fuego”. Los 
demás globos no podían elevarse sin: auto- 


rización previa, autorización que sólo se con- * 


cedería a personas de experiencia y capa- 
cidad bien conocida, y con=<expresión del 
- lugar,. día y.hora del ensayo, que, ' por “otra 
parte, tenía que inscribirse en los registros 
de policía. ; 

Esta prevención contra los primeros ex- 
perimentos del vuelo tenía su justificación 
en que, efectivamente, se producían fre- 
cuentes accidentes y daños al caer los arte- 
factos ardiendo. En Malines (Bélgica) ca- 
yeron dos globos inflamados en las proxi- 
midades de unos depósitos de pólvora, lo 
que provocó que el Magistrado de la loca- 
lidad dictára una ordenanza prohibiendo 
los lanzamientos de globos. e 


Estas disposiciones prohibitivas, lógica 
consecuencia del carácter experimental pe- 
ligroso de los primeros vuelos, tienden a 
proteger a la sociedad del nuevo fenóme- 
no y de sus excesos. No solamente las nor- 
mas restrictivas actúan para proteger a los 
terceros y a las cosas y derechos (prohibi- 
ción de globos, por ejemplo, en época de 
cosechas), sino igualmente proteger a los 
propios tripulantes. Una ordenanza debida 
al Prefecto de Policía del Departamento del 
Sena obligó a que los tripulantes usaran pa- 
racaídas. o e 0 

La proyección sociológica de la Aviación 
de la primera época se manifiesta, pues, con 
ese carácter de peligrosidad y desconfianza. 
Ello conduce a la consecuencia legal de unas 
disposiciones normativas de tipo prohibiti- 
vo, resctrictivo y policial. Este ordenamien- 
to jurídico es meramente local, porque las 


actividades aeronáuticas .se extendían a un. 


campo, geográficamente limitado. La regla- 


mentación reviste el carácter de ordenan- 
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zas gubernativas que emanan de los _Pre- 
fectos, de los magistrados y de las autorida- 
des locales. 


La aeronáutica, desde sus primeros tiem- 
pos, provocó un interés militar y una in- 
quietud política. Después de la fase de.en- 
sayo y deportiva, inmediatamente se advir- 
tió el valor que en el orden militar había 
de tener el nuevo invento. Y así, ya en-1794, 
en Francia, un miembro de la Convención 
Nacional propuso que el Ejército utilizara 
los globos para misiones de observación, y, 
tras un estudio por parte del Comité de Sa- 
lud Pública, se creó poco después en Meu- 
don la primera compañía de aerostación mi- 
litar. y 


Este valor para su empleo en posibles 
guerras provocó un distinto aspecto del te- 
mor a la aviación : el temor político. La mo- 
vilidad de los aeróstatos hizo que pronto se 
vieran los peligros de la aviación como ins- 
trumento de guerra y como medio especial- 
mente apto para trasponer y violar las fron- 
teras. Se podría atentar .con facilidad a los 
derechos fundamentales de los Estados. Y 
surgieron las doctrinas sobre la naturaleza 
del espacio. El espacio aéreo. ¿Debía ser 
libre a la navegación, debía estar sometido 
a la soberanía de los países subyacentes O 
debía tener un régimen mixto de soberanía 
en las zonas bajas y libertad “en las zonas 
superiores? Ante esta inquietud política, los 
Estados se inclinaron a defender sus más 
elementales derechos de conservación y st- 
guridad, manteniendo la soberanía sobre el 
espacio aéreo situado por encima del lími- 
te de sus fronteras. La influencia política. 
obligó al estudio de una reglamentación in- 
ternacional que se inició con los proyectos 
de escritores aislados y con los trabajos de 
organismos internacionales no oficiales y 
culminó con la reunión de conferencias ofi- 
ciales de Aviación con representantes de 
gran número de países. 


Es interesante observar cómo esta pro- 
yección político-militar de la Aviación ha 
ejercido una influencia antagónica en su 
desarrollo. De un lado, su valor como ins- 
trumento de guerra ha provocado un cons- 
tante perfeccionamiento por el estímulo que 
supone para todo país contar con la supre: 
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macía en el poder politico-militar. Pero, por 
otra parte, ese temor a su empleo ha hecho 
surgir todo un sistema de restricciones y 
limitaciones. 


La política internacional impuso con 
carácter dogmático el principio de la 
soberanía de los paises sobre su espacio 
aéreo para defenderlos del peligro del nue- 
vo elemento de tráfico. Y ésto tenía nece- 
sariamente que provocar un retraso en el 
propio desenvolvimiento de la técnica. Los 
obstáculos politicos frenan, en cierto modo, 
la rapidez evolutiva del fenómeno aeronáu- 
tico. Por eso se da esa contradicción de que 
habla Schenkman, cuando dice: “mientras 
somos técnicamente capaces de, volar a cual- 
quier parte, estamos- restringidos política- 
mente para hacerlo, creando así la absurda 
situación que implica un vuelo más rápido, 
pero un viaje más lento (“quicker fying, 
but slower travelling”)” (1). 


RX Rx o * 


En su primera fase, la proyección de la 
Aviación en el orden económico era prácti- 
camente nula. El factor económico surge 
realmente cuando aparece el transporte aé- 
reo, cuando la aviación está suficientemen- 
te desarrollada para cumplir una misión co- 
mercial. No -obstante, a título meramente 
anecdótico e indirecto, podría estimarse 
como manifestación económico-aeronáutica 
de esta primera época la práctica de las ex- 
hibiciones con entrada pagada. Constituye 
un primero y elemental aprovechamiento uti- 
litario de las actividades aeronáuticas. Las 
ascensiones en globo y las experiencias con 
los primeros aparatos eran frecuentemente 
practicadas cobrando al espectador su entra- 
da al recinto donde se celebraban, lo cual, 
indudablemente, encierra, en esta época ini- 
cial, un cierto y único matiz económico. 
Igualmente puede encontrarse este carácter 
en los premios de estímulo que se ofrecían, 
entre los cuales uno de los más importantes 
fué el del periódico “Daily Mail” que a prin- 
cipios de siglo anunció un premio de vein- 


ticinco mil francos al primero que atravesase: 


en vuelo el Canal de la Mancha. Como es 


sabido, este premio fué ganado por Blériot 


el 25 de junio de 1909, 


(1) Jacob Schenkman: «International Civil Avia- . 


tion Organization», Généve, 1955, p. VIL 
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Pero, aparte de estas indirectas repercu- 
siones, lo cierto es que en su primera etapa 
la aviación no tuvo una auténtica proyección 
económica, porque, como dijo hace ya tiempo 
Marcel Jauneaud, “aún no podía organizarse 
una aviación comercial: los aparatos eran 
frágiles y, sobre todo, demasiado sujetos a 
las circunstancias atmosféricas” (2). 


xk * * 


La segunda fase de la aviación podría ini- 
ciarse, más o menos arbitrariamente, con 
la primera guerra mundial. Entonces es 
cuando comienza ya propiamente a apreciar- 
se su verdadero valor. A lo largo de toda 
esta época va consolidándose lo que al prin- 
cipio sólo era hipótesis o promesa. Emplean- 
do una terminología d'orstana podría decirse” 
que es en esta segunda fase cuando la avia- 
ción pasa de ser mera “anécdota” a ser “ca- 
tegoría”, Al iniciarse la guerra en 1914, la 
aviación: existente, era casi exclusivamente 
deportiva o experimental; únicamente Ale- 
mania contaba con una aviación militar de 
cierta importancia. El desarrollo de la gue- 
rra fué demostrando el amplio valor militar 
del nuevo instrumento y originó el progreso 


técnico tan conocido. Todos los países se 


ocuparon de perfeccionar su aviación militar, 
lo cual provocó el extraordinario avance de 
la aeronáutica. Es, al fin y al cabo, ese signo 
de tragedia que suelen llevar los fenómenos 
técnicos, que son impulsados por la sangre 
de las víctimas que ocasionan. 

Al finalizar la guerra se concentra la ac- 


tividad aeronáutica en un incesante des- 
arrollo experimental y pacifico. El período 


(2) Marcel Jauneaud: «L'évolution de Paéronau- 


tique», París, 1923, p. 146. 
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inmediato posterior es fundamental en la his- 
toria "de la áviación. En él se realizan los 
grandes vuelos llenos de heroísmo de muchos 
.de los cuales nuestro país puedé sentirse es- 
pecialmente orgulloso. Es la época del vuelo 
España-Argentina de Ramón Franco en el 
Plus Ultra, de G. Gallarza a Manila, del Se- 
villa-Bata de Haya, etc. 


Toda esta actividad conduj jo a un perfec- 
cionamiento técnico que produjo una conse- 
cuencia sociológica evidente: la disminu- 
ción de la desconfianza y de la [prevención 
contra la aviación, que fué, como se ha visto, 
el signo de sus primeros tiempos. La mayor 
perfección técnica conduce a una mayor.con- 
fianza. Y al tenerse más confianza se van 
ya advirtiendo con más serenidad las posi- 
bilidades que la aviación encierra. Y, como 
lógica consecuencia, la sociedad quiere apro- 
vechar esas posibilidades. El Estado inicia 
en esta época una labor de reglamentación 
encaminada a encauzar el nuevo fenómeno 
erdenando su desarrollo y, en cierto modo, 
explotando su desenvolvimiento. Ya en el 
período anterior se inició la etapa de utili- 
zación fiscal del nuevo medio de tráfico, pues 
en 1909 siendo Clemenceau Ministro del 
Interior en Francia dirigió una circular a los 
Prefectos, disponiendo que se percibieran 


derechos de aduana sobre todos los globos 


extranjeros que aterrizaran en territorio na- 
cional. Comienza, pues, una intervención 
estatal en orden a reglamentar los aterriza- 
jes, las aduanas, los permisos, etc. Pudiera 
decirse que entonces surge una época de bu- 
rocratización en la aeronáutica; se exige que 
las aeronaves lleven sus libros de a bordo, 
sus certificados de nacionalidad y matrícula, 
los títulos de los tripulantes, etc. 


Este fenómeno de intervencionismo es- 
tatal opera ya en el ámbito nacional. Frente 
ala reacción gubernativa de la primera épo- 
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ca que presentaba un carácter. simplemente 
local, el desarrollo de la aviación en este se- 
gundo período obliga a extender la regla- 
mentación al amplio marco de todo el país. 
Los Estados dictan ya desde el Poder cen- 
tral los reglamentos generales de navegación 
aérea. Como signo diferenciador de la época 
en este aspecto, sociológico-jurídico, puede 
decirse que se produce una reacción de in- 
tervención estatal predominantemente ad- 
ministrativa, a diferencia de la reacción de 
la época anterior que fué marcadamente 
prohibitiva y policial, producto del temor a 
la aviación de los primeros tiempos. 


La proyección politico-militar de la avia- 
ción en el período entre las dos guerras mun- 
diales fué extraordinaria. Al finalizar la pri- 
mera guerra los aliados se encontraron con 
un doble problema; en primer lugar era ne- 
cesario limitar el desenvolvimiento de la 
aviación militar de Alemania y para ello se 
compusieron unas famosas reglas de discri- 
minación entre aviones civiles y militares que 
resultaron ineficaces por lo absurdo de su 
contenido. Se basaba la diferenciación en 
criterios de tamaño, potencia, capacidad de 
carga, etc., características que nada tienen 
que ver con la naturaleza diferencial del 
avión civil y el militar. Aparte, claro es, que 
era ya evidente esa “unidad del poder aéreo” 
de que después tanto se ha hablado. Un 
avión civil puede transformarse en militar 
e, incluso, sin transformarse puede cumplir 
misiones típicamente militares de observa- 
ción, de transporte de tropas, etc. 


Junto a este problema de tipo político-mi- 
litar, el otro con que se encontraron los alia- 
dos al terminar la primera guerra tuvo un 
carácter de política de paz: la necesidad de 
sentar las bases sobre las cuales había de 


.desarrollarse la aviación civil internacional, 


cuya importancia y futuro se veía ya con la 
mayor claridad. Con este objeto se firmó 
en París, en 1919, el Convenio Internacio- 
nal de Navegación Aérea, que proclamó ofi- 
cialmente el principio de la soberanía de 
los Estados sobre el espacio aéreo, aunque 
admitiendo el “paso inofensivo” de las aero- 
naves en tiempo de paz. 


La proyección política de esta segunda 
etapa cristaliza plenamente en la consolida- 
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ción del carácter de internacionalidad de la 
" aviación. La circunstancia de ser instrumen- 
-to de tráfico internacional ya se advirtió 
tímidamente en la fase inicial, pero su con- 
firmación se produce definitivamente en este 
período entre las dos guerras. Como con- 
secuencia de ello, se advierte la necesidad 
de una cooperación en el campo internacio- 

nal, y se crea, bajo la autoridad de la So- 
ciedad de Naciones, la Comisión Internacio- 
nal de Navegación Aérea, organismo con 
unas ciertas facultades legislativas en el cam- 
po aeronáutico. 


Es en esta segunda etapa cuando surge 
efectivamente el factor económico en lo aero- 
náutico; cuando se inicia el transporte aéreo 
comercial. La Compañía K. L. M. se fun- 
da en octubre de 1919, pero ante la impo- 
sibilidad de emprender vuelos en invierno, 
inicia su actividad en mayo de 1920, en la 
línea Amsterdan-Londres que, como dice 
la propia Compañía en una memoria publi- 
cada con ocasión de sus cuarenta años de 
existencia, es la línea más antigua; y ese 
primer vuelo se hizo “con un avión' abier- 
to y dos pasajeros, que tenían todas las tra- 
zas de disponerse a hacer un viaje al Polo 
Norte”. 


Van apareciendo las compañías de trans- 
porte con pequeños vuelos, poco material y 
pocos pasajeros; pero la confianza crecien- 
te en su seguridad fué llenando el ánimo 
de todos, y el transporte aéreo fué adqui- 
riendo importancia. Ya en 1929 se advier- 
te la necesidad de reglamentarlo en el or- 
den internacional. Con esa finalidad se fir- 
ma en Varsovia el Convenio sobre Trans- 
porte Aéreo Internacional, que sigue hoy 
rigiendo el tráfico entre la mayor parte de 
los países. Se funda, asimismo, la 1. A. T. A,, 
asociación de transportistas aéreos, con el 
fin de conseguir unidad en la explotación 
de las líneas aéreas, y que ha tenido y tiene 
una importancia fundamentál en el desarro- 
llo del transporte comercial. 


Xx kx oo 


La tercera etapa, que puede calificarse 
de madurez de la ra comienza en la 
segunda guerra mundial, y es la que hoy 
se vive. Es innecesario descnibik lo que ha 
sido la aeronáutica en estos años. Ya en 
la última guerra se vió su importancia de- 





se advirtió lo que después se ha 


cisiva y 
comprobado con exceso, su excepcional va- 
lor como medio de. transporte. Es tan co- 
nocido que resulta ocioso insistir en su rit- 


mo de desarrollo y perfeccionamiento; en- 
tran ya en juego, como características es- 
peciales de los últimos tiempos, nuevos sis- 
temas de vuelo, helicópteros, reactores y, 
quizá en fecha no muy' lejana, las astrona- 
ves que pondrán al hombre en comunica- 
ción con los espacios superiores y con otros 
cuerpos celestes. El perfeccionamiento téc- 
nico no cesa, y su porvenir es insospechado. 


Esa transformación constante y esa ma- 
vor complejidad engendra una reacción so- 
ciológica que no es más que una manifes- 
tación de la necesidad de readaptación gene- 
ral al mundo técnico, que hoy se vive. El Es- 
tado se enfrenta en lo aeronáutico con unos 


problemas nuevos derivados de esa carrera 


veloz en la técnica, que imponen una mayor 
seguridad y un más complejo sistema para 
garantizar el funcionamiento de todo ese 
conglomerado de características modernas. 
El Estado adquiere una responsabilidad en 
el cumplimiento de las normas elaboradas 
por los técnicos para ayudar a la navegación 
aérea, tiene que colaborar al cumplimiento 
de los fines perseguidos con el perfecciona- 
miento de los sistemas y formas de vuelo. 
Al mismo tiempo, la sociedad tiene que ar- 
bitrar fórmulas para adaptarse a las ven- 
tajas que ello le proporciona, y para elimi- 
nar o disminuir los inconvenientes de una 
tecnología incontrolada. Por ello, la: carac- 
terística fundamental de esta última época. 
podría decirse que estriba en el as de lo 
técnico. 


En este proceso evolutivo de la aeronáu- 
tica se lega a la última fase, fundamen- 
talmente técnica. Con ese carácter de pro- 
ceso “geológico” de que antes se hablaba, 
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en esta etapa actual existe el sedimento de 
las dos anteriores. De los primeros tiempos 
subsiste aún un cierto recelo, una cierta des- 
confianza como reacción anticuada, pero evi- 
dente ante ese 


Número 241 - Diciembre 1960 


en la guerra, y político-económica en la paz, 
la aviación actual, como instrumento de 
transporte, reclama una' estrecha colabora- 
ción internacional. A esa colaboración ha 
de llegarse a tra- 





peligro que cali- 
ficó a la aviación. 
Por eso se ha de 
hacer frente a 
esa consecuencia 
sociológica con 
una política de 
seguridad, con 
una  investiga- 
ción minuciosa . 
de accidentes, .- 
con un sistema 
de responsabili- 
dades y con un' 
régimen  eficaz”' 
de seguros. 

De la época 
intermedia de la 
aviación, que ha 
sido antes califi- 
cada de “juven- 
tud”, y que pro- 
dujo un inter- 
vencionismo  re- 
glamentario, sub- 
siste esa necesi- 
dad de mantener 
un sistema de re- 
gistros, certifica- 
dos y documen- 
tación, si bien 
las normas mo- * 
dernas de facili- 
tación del trans- 
porte tienden a 
eliminar o sim- . 
plificar los trámites inoperantes, inútiles o 


innecesarios. 


Pero la característica que destaca en la 
fase actual de la aeronáutica es la de adap- 
tación a la técnica, que se manifiesta en la 
necesidad de uniformidad internacional de 


normas y métodos, que precisamente recoge 
la O, A. C. I. en sus Anexos. 


En el orden político, la aeronáutica acu- 
sa hoy de modo categórico su carácter in- 
ternacional. Tras el desarrollo de la idea del 
poder aéreo como fórmula político-militar 








vés de concesio- 
nes politicas. El 
principio de so- 
beranía sobre el 
espacio, atenua- 
do en el Conve- 
nio de París, de 
1919, con el pa- 
so “inofensivo”, 
quiso también 
suavizarse en- la 
. Conferencia de 
Chicago de 1944 
. con las “liberta- 
des del aire”. 
Pero el momen- 
to actual exige 
más. Precisamen- 
te la entrada en 
servicio de los 
reactores en las 
líneas aéreas 
obliga a una po- 
litica de armo- 
nía y cooperación 
que es incompa- 
tible con algu- 
nas ideas aldea- 
nas de aislacio- 
nismo e, incluso, 
“xenofobia. 

La proyección 
económica de la 
aviación en el 
momento actual 
: está unida a su. 

problema político, y, en consecuencia, exige 
una programación supranacional, exigencia 
que es una consecuencia inmediata del signo 
de lo técnico. 


El nivel a que se ha llegado en la técni- 
ca aeronáutica de hoy requiere un nivel en 
la técnica de la política y economía. aérea, 
al que sólo se llegará con una comprensión 
del problema en su verdadera dimensión, 
con una renuncia a sistemas tradicionales ya 
caducos, y con un sentido general de colabo- 
ración que, desgraciadamente, no es únáni- 
memente compartido y aceptado. 
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Información Nacional: 








ENTREGA DE DIPLOMAS DE ESTADO MAYOR 


El día 17 de 
diciembre, en el 
salón de honor 
del Ministerio 
del Aire, tuvo lu- 
gar la entrega de 
diplomas de ap- 
titud para el ser- 
vicio de Estado 
Mayor a los 
componentes de 
la XVII promo- 
ción salida de la 
correspondiente Escuela. El acto fué presi- 
dido por el Ministro del Aire, encontrándose 
entre los invitados los del Ejército y Marina, 
el Capitán General Jefe del Alto Estado Ma- 
yor, los Generales Jefes de los Estados Ma- 
yores del Ejército, Marina y Aire y Agre- 
gados Aéreos a las Embajadas en Madrid 
de diversos paises. : 


La ceremonia comenzó con una alocución 
del General Director de la Escuela Superior 
del Aire, quien, tras: un recuerdo para el 
Teniente Coronel D. Lorenzo Lucas Fernán- 
dez-Peña, miembro de la 18 promoción, 
muerto en accidente aéreo el día 3 de febre- 
ro de 1960, pasó a explicar la última lección 
del curso. Comenzó el General Fernández 
Pérez por describir la evolución histórica de 
las funciones del Estado Mayor, detenién- 
dose particularmente en la consideración de 
una trascendencia en el ejercicio del mando 
en las escuelas prusiana y francesa. Estable- 


cida modernamente una doctrina mundial. 





respecto a la ex- 
tensión y límite 
de estas funcio- 
nes, la evolución 
de la Técnica ha 
complicado aún 
más la misión 
del Estado Ma- 
_ yor. Del concep- 
to de la nación 

en armas, conti- 
- nuó el General 
ue . Director de la 
Escuela, se ha pasado al grupo de naciones 
en armas; se trata ahora de incrementar la 
energía en todas sus formas del grupo pro- 
pio, energía que requiere para su empleo de 
unos técnicos; función ésta, la técnica, que 
viene a sumarse así a las tradicionales del Es- 
tado Mayor. 


“Este estado actual de la compleja misión 
del Estado Mayor, lejos de disminuir la im- 
portancia del valor del hombre, la incremen- 
ta, puesto que, en definitiva, “son su ciencia 
y su saber los que lo hacen buscador de fuen- 
tes de «energía, primero, y explotador de las 
mismas después”. El General Fernández Pé- 
rez terminó su alocución en términos de una 
verdadera arenga cuando sintetizó como mi- 
sión de los nuevos diplomados el contenido 
de una sola palabra: “servir”. 

A continuación se procedió a la entrega 
de diplomas a los 16 Jefes del Arma de 
Aviación (S. V.), a los dos del Ejército de 
Tierra y a un Capitán de Corbeta que-inte- 
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graron la XVIII promoción, y seguidamen- 
te los Ministros del Aire y del Ejército im- 
pusieron la Cruz del Mérito Aeronáutico de 
segunda -clase “al. número 1 de la promoción, 
Teniente Coronel del Arma de Aviación don 
Luis Medrano de Pedro, y al de Infantería 
D. Félix Alvarez Arenas. 


Finalmente, el Teniente General Rodrí- 
guez y Díaz de Lecea pronunció unas pala- 
bras para felicitar a los nuevos diplomados 
y Para, consecuentemente con lo dicho por 
el General Director de Ja Escuela, señalar 
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la importancia del progreso de la Ciencia en 
la guerra moderna y en la evolución de la 
doctrina. De ello surge la necesidad de una 
inquietud por el estudio que ha de ser. ca- 
racterística del servicio de E. M. “Espero 





sta 
inquietud, unida a la formación que habéis 
conseguido y a la lealtad acrisolada al Man- 
do, hagan que esta XVIII promoción de Es- 
tado Mayor del Aire pueda ofrecérsela con 
orgullo a nuestro Caudillo para el mejor ser- 
vicio y mayor engrandecimiento de España.” 


LA FESTIVIDAD DE NUESTRA SEÑORA DE LORETO 


El Ejército del Aire celebró, como es tra- 
dicional, con actos religiosos y diversos fes- 
tejos la festividad de su Patrona, la Santí- 
sima Virgen de Loreto. 


En Madrid, en la iglesia. del Real Colegio” 


de Nuestra Señora de Loreto, tuvo lugar 
una solemne función religiosa, que fué pre- 
sidida por los Ministros del Aire y de Ma- 
rina. Entre los asistentes figuraban los Te- 
nientes Generales, Presidente del Tribunal 
Supremo, Jefe del Estado Mayor del Aire, 
de la Región Aérea Central v del Mando 
de la Defensa Aérea; Almirantes Jefes del 
Estado Mayor de la Armada y de la Juris- 
dicción Central de Marina; Generales Sub- 
secretario del Aire y Segundo Jefe de la 
Casa Militar de S. E. el Jefe del Estado; 
Comisiones de los tres Ejércitos y gran nú- 
mero de invitados. En el presbiterio ocupa- 
ba un reclinatorio el Vicario General Cas- 


JURA DE LA BANDERA POR 


En las Bases Aéreas de Los Llanos y de 
Los Alcázares se celebraron las ceremonias 
de juta de Bandera de los soldados de la 
26 Ala de bombardéo ligero-v de la Escuela 


trense y en lugar destacado del templo se 
encontraba la Junta de Damas de Nuestra 
Señora de Loreto. 


Al terminar la ceremonia religiosa, el Mi- 
nistro del Aire, acompañado de las demás 
personalidades, presenció el desfile de una 
Escuadrilla de la Región Aérea Central, en- 
cargada de rendir honores a la llegada de 
las autoridades al Real Colegio. 


En todas las ciudades españolas en las 
que se encuentran destinadas Unidades del 
Ejército del Aire tuvieron lugar actos si- 
milares, destacando por su importancia y 
significación militar los celebrados en la 
Academia General del Aire, en la que 
juraron la Bandera los 103 Caballeros Ca- 
detes del Arma de Aviación y del Cuerpo 
de Intendencia que integran la última pro- 
moción ingresada en aquel centro de ins- 
trucción. 


LOS SOLDADOS DEL AIRE 


de Suboficiales y Academia General del Aire, . 
respectivamente. A ambos actos asistieron, 
con los Jefes de las Unidades correspondien- 
tes, las primeras autoridades locales. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


> 


Xx 
4 
a, 





La patrulla acrobática de la Aeronáutica Militar italiana “T getti tonanti” en una de sus 


AUSTRALIA 


_ Australia compra los P2V-7 
' «Neptune», 


La Royal Australian Air 
Force, a través de la U. S. Na- 
vy, ha comprado a la Lockheed 
doce «Neptune», que han al- 


exhibiciones. 


canzado un valor, con repues- 
tos, de 660 millones de pesetas. 

La R. A. A. F. mantenía en 
servicio los P2V-5 desde 1951, 
pero a partir de principios de 
1962 podrá contar con el tipo 7, 
que es el más móderno. Se re- 
cuerda que el P2V está en ser- 
vicio, además de en la U. S. Na- 
vy, en Japón, Canadá, Fran- 
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cia, Holanda, Brasil, Argenti- 
na y Australia. Entró en ser- 
vicio en 1944, En 1946 batió 
el «récord» del mundo de dis- 
tancia, que actualmente perdu- 
ra, ponténdolo en 11.236 mi- 
llas, para lo que voló desde 
Perth, en Australia, hasta Co- 
lombus, en Ohio. 

El avión lleva más de tone- 
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lada y media de un muy sofis- 
ticado equipo electrónico para 
la detección de submarinos. 


ver» y «Otter», que tan bien 
van por sus caracteristicas, en 
países con pequeña densidad 





Escenas como estas no están lejos de convertirse en reali- 

dad. Un contrato firmado por la USAF y la General 

Electric las hará posible en breve plazo, según nos arn- 
cian las últimas noticias. 


Además de los dos motores de 
3.750 h. p., lleva dos motorci- 
tos reactores auxiliares para au- 
mentar la potencia durante cier- 
tos momentos de su misión. 


CANADA 


Intensa utilización de los 
STOL de la De_Havilland 


- + -Canadá. 


Tanto el «Otter» como el 
«Beaver» y el «Caribou» están 
siendo utilizados intensamente 
por muchas Fuerzas Aéreas y 
ccmpañías privadas. 

La Aviación noruega ha en- 
viado «Otter» al Congo, don- 
de también operan los «Bea- 
ver» norteamericanos, dentro 
.del conjunto de las fuerzas ar- 
.madas de las Naciones Unidas. 

Ghana e Indonesia han com- 
prado, respectivamente, «Bea- 
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de aeropuertos y mala red de 
comunicaciones terrestres. 

Recordamos que los pesos 
del «Beaver», «Otter» y «Ca- 
ribou» son, respectivamente, 
5.000, 8.000 y 26.000 libras, 
mientras que sus distancias de 
despegue y aterrizaje son de - 
170 y 152 metros para el «Bea- 
ver», 200 y 149 metros para 
el «Otter», y paradójicamente, 
sólo de 164 y 160 metros para 
el «Caribou». 


ESTADOS UNIDOS 


Algunos datos sobre el Lock- 
heed P3V-1. 


Este avión, de lucha antisub- 
marina, comenzará sus pruebas 
en vuelo en marzo próximo y 
sus pruebas estáticas en enero, 
estando programadas estás últi- 
mas hasta 1962. 

El P3V-1, que sustituirá en 
la U. S. Navy al bien conocido 
P2V «Neptune», llevará como 





Un veliítido espacial. a propulsión: mirta, los motores 

pequeños son “turbo-ram"”, que impulsarán la nave hasta, 

alcanzar los 30.000 metros, entrando en acción el motor 
central, de energía nuclear. 
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armas de ataque: torpedos, co- 
hetes, cargas de profundidad y 
otras «armas especiales», y co- 
mo equipo electrónico, la última 
palabra en su género. 

Llevará cuatro turbohélices 
Allison T36-A10-W, con una 
potencia de 18.000 e. p. h. en 
el despegue. 
" La velocidad de crucero será 
superior a los 640 km. por 
hora. Utilizando solamente des 

. Motores, maniobrará a 320 k:- 
lómetros por hora, Llevará una 
tripulación de 10 hombres, 


La U. S. Navy se interesa por 
el Northop T-38 «Talen». 


Dos oficiales de la U. S. Na- 
vy han llevado a cabo una eva- 
luación del T-38 por orden del 
Naval Bureau of Weapons y 
con la autorización de la USAF 
para conocer sus caracteristicas 
en vuelo, costo del manteni- 
miento y de los vuelos, en un 
deseo de estudiar la posibilidad 


de que la Marina Norteameri--- 


can adopte este maravilloso 
avión de enseñanza. 

El T-38 entrará en servicio, 
como ya se sabía, en el Trai- 
ning Command, en la prima- 
vera próxima. 


FRANCIA 


Próxima entrega de Breguet 

«Alizé» a la India y negocia- 

ciones con Australia sobre el 
«Mirage ID». 


A fines de año han comenza- 
do las entregas a la Indian Na- 
vy de los Breguet 1050 «Alizé», 
que tiene contratados en Fran- 
cia. Todos ellos están ya en los 
talleres de la Breguet de Toulou- 
se y Biarritz y las tripulacio- 
nes y técnicos indúes se encuen- 
tran también en Francia reci- 
biendo instrucción. 


Los franceses se muestran. 
muy orgullosos de "la atención 
preferente que los técnicos de la - 
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Real Fuerza Aérea australiana, 
que actualmente se dedican a 
estudiar el remozamiento de su 
material, han prestado por el 
«Mirage Ml». Este_hecho es de 
¿a 
resaltar, tratándose de una na- 
ción que solamente ha adquiri- 





: INGLATERRA 
Los misiles británicos. 
El «Blue Water», misil tie- 


rra-tierra de combustible sólido,. 
de la English Electric, va a ser 


El “Alouette TIT”, que pilotado por Jean Boulet, ha batido 
la marca mundial de aterrizaje en altura, posándose a 
6.005 m., en el macizo del Himalaya. La foto fué tonada 
en uno de los vuelos sobre aquellas montañas asiáticas. 


do, en el pasado, material in- 
glés o norteamericano, 

El primer «Mirage III» de se- 
rie efectuó su primer vuelo en 
octubre pasado, veinticuatro me- 
ses después de que el Gobierno 


francés encargó a la Marcel 


Dassault dicho caza. 
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muy pronto probado en Wo- 
omera (Australia). Está desti: 
nado a, sustituir, en el Ejército 


" de Tierra inglés, al «Corporal» 


norteamericano, de combustible 
sólido. Con muchas mejores ca- 
racterísticas que este último, re- 
quiere mucho menos personal y 
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menor númeró de vehículos pa- 


ra una mayor movilidad. 

El Avro «Blue Steel», aire- 
tierra, ya llegó a Australia para 
ser sometido a pruebas y se es- 
pera entre pronto en servicio en 
la RAF. + IT GEN 

La primera unidad de misi- 
les antiaéreos del ¡Army britá 
ñico, el 36.2 Regimiento de Ar- 
mas Teledirigidas de la Real 
Artillería, equipada con En- 
glish Electric «Thunderbirds», 
ha terminado su -período de 
adiestramiento. Coincidiendo, 


inintencionadamente, con ello, 
el Secretario de Estado para 
Guerra ha anunciado que se va 











a desarrollar una versión del 
«Thunderbird». de Mach. 2. 
Velocidades menores -ya pare- 
cen anticuadas. 

A finales de noviembre co- 
menzó la entrega de los misi- 
les tierra-aire Bristol «Blood- 
hound», actualmente en_ servi: 
cio en la R. A. F., a la primera 
unidad de misiles de la Royal 
Australian Air Force. : 

El 890 Escuadrón de «Sea 
Vixen» de la Aeronáutica Na- 
val ha terminado su adiestra- 
miento en el tiro aire-aire con 
los de Havilland «Firestreak», 
misil de dirección por infrarro- 


No, 
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jos, consiguiendo un 80 por 100 
de impactos sobre blancos aé- 
reos. El «Firestreak» también 
equipa a los «Javelin» y «Light- 
ning». , 

El «HMS Devonshire» esta- 
rá muy pronto equipado con 
los Armstrong 'Whitworth 
«Seaslug», que fueron diseña- 
dos como armas buque - aire, 
pero que han demostrado en las 
pruebas llevadas a cabo en sep- 
tiembre en el Mediterráneo, 
que constituyen un arma Ma- 
ravillosa para ser utilizada bu- 
que-buque, tierra-tierra o bu- 
que-tierra, ] 








AAA 


2 a A — 








Este es el primer Lockheed F-104G producido «para Alemania. Equipado con material 


electrónico de muy avan 
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MATERIAL AEREO 


Una fotografía del Bristol tipo 188, avión .de in 


actualmente. en con 


ESTADOS UNIDOS 


.Los motores de la: General 
Electric. 


La General: Electric mantie- 


ne constantemente una gran ac”. 


tividad en el campo de los: mo-. 
tores. A: estas horas ya estará 
volando en Edwards AFB un 
«Caravelle Vll», con motores 
de la General Electric, que le 
permitirán una velocidad de 
crucero máxima de 848 kilóme- 
tros por hora,:con Carreras de 


trucción cn la factoría qu 


despegue: y aterrizaje más cor- 
tas que en las versiones anterio- 
res. Se trata del CJ-805-23, que 
también se instalará en el Con- 
vair 9909 «Coronado», el pri- 
mero de los cuales salió de la 
fábrica el.23 de noviembre úl- 
timo. Este motor ya fué proba- 
do en un RB-66 de la USAF a 
alturas de hasta 40.000 pies y 
velocidades de Mach 0,91. Tie- 
ne 7.200 kilogramos de empuje. 

El turbofán CF-700, de 1.800 
kilogramos de empuje, ha con- 
seguido, a lo largo de una serie 
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vestigación supersónica, en acero, 
e la Bristol tiene en Filton. 


de pruebas, garantizar un Con- 
sumo específico de 0,69 lb/h/lb. 
La General Electric ha obte- 
nido un contrato por valor: de 
más de.3.500 millones de pese- 
tas-para la producción de moto- 
res J79-8 con destino a los Mc- 
Donell F4H «Phantom Il» y 
North American A3] «Vigilan- 
te», de:la US Navy. Estos mo- 
tores serán entregados en 1961 
y 1962. : 
. Con destino a los F-104G que 
se construirán en Alemania Oc- 
cidental y Bélgica, la General 
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Electric ha firmado un contrato 
por valor de 810 millones de 
pesetas, que comprende piezas 
para los motores J-79. Las pie- 
zas se suministrarán durante 








La General Electric ha modificado este motor 
que utilizará energía atómica para su propulsión. 


la EN belga. 
El J-93-3; que propulsará al 
B-70 «Valkyrie», "sigue absor- 
biéndo la atención de la Gene- 
ral Electric, que ha anunciado 
un ahorro de un 50 por 100 en 
el costo y peso de pequeñas rue- 
das de turbinas gracias a unas 
nuevas láminas de metal em- 
pleadas en su construcción. La 
primera aplicación de ello ha si- 
do en la nueva bombá de com- 


1961 a la BMW alemana y a 


bustible para dicho reactor, la”. 


AF-12-3, 


Un nuevo sistema «de: frenado 
para aviones reactores pesados. 


La Nortronics Division, de 
la Northrop Corporation, ha 


propuesto un nuevo sistema de * 
frenado para los grandes reac- - 


tores comerciales, que -permiti- 
ría una mayor seguridad en :a 
utilización de las pistas actual- 
mente en servicio y la apertura 
de otras muchas al tráfico de 
reactores, que actualmente per- 
manecen cerradas al mismo por. 
insuficiente longitud. 

El sistema consiste en cons- 
truir a la terminación de la pis- 
ta un largo depósito de agua, de 
muy - escasa profundidad, cu- 
bierto de una materia flexible. 
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Al abortar un despegue, o irse 
largo en una toma de tierra, 
el avión obligaría a flexionarse 
a la cubierta, y al mismo tiem- 
pa produciría el desplazamien- 








1-47, que será el primer motor a reacción 


to, en forma continuada, de 
grandes masas de agua, lo que 
le proporciónaría una fuerza de 
frenado suave, pero de extra- 
ordinaria magnitud, 

Se ha calculado que el DE- 
CEL—nombre del sistema— 
puede hacer parar a un reactor 
tipo DC-8, Boeing 707 ó Con- 
vair 600, que entrase en el de- 
pósito a una velocidad de 140 
kilómetros por hora en unos 180 
a 200 metros. 

La Northrop ha propuesto 
que la Federal Aviation Agen- 


Número 241 - Diciembre 1960 


cy lleve a cabo una prueba del 
sistema a escala natural, ya que 
-los realizados a escalas reduci- 
das han sido acompañados del 
éxito más lisonjero, 


Las actividades de la Lockheed. 


Los lectores recordarán que el 
programa del Lockheed «Elec- 
tra» resultó prácticamente rui- 
noso para la Lockheed, hasta el 
punto de ocasionar pérdidas 
cuantiosas en dicha compañía. 
“El tercer trimestre de este año 
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tados de los terceros. trimestres 
de 1960 y 1959; mientras que 
en el presente año las ventas han 
ascendido a solamente 18.300 
millones de pesetas, es decir, 
1.140 millones menos que el año 
precedente. En este último, 
durante el mismo periodo las 
pérdidas se elevaron .a más 
de 170 millones de pesetas, 
mientras que en.el año actual 
las ganancias subieron a casi 
330 millones de pesetas. 

Los misiles y proyectos espa- 
ciales ocupan ya el 52 por 100 
del volumen de negocio de la 


«Hercules», incluyendo en ellos 
30 en versión cisterna para la 
U. S. Navy. 

7.500 millones de pesetas co- 
rresponden a los aviones anti- 
submarinos, comprendidos ' en 
ellos 3.144 para la producción 
de los P3V-1 y los nuevos pe- 
didos de los P2V-7 «Neptune» 
para la U, S. Navy, 

Los pedidos de Gobiernos ex- 
tranjeros .de aviones «Starfigh- 
ter», «Neptune» y «Hércules» 
aún no suministrados ascienden 
a 171,000 millones de pesetas. 





Fotografía del primer vuelo libre de Hawker “P. 1127”, primer avión de despegue 
vertical diseñado para misiones ofensivas. El cable que se ve a la izquierda es el telefónico 
para comunicación deb piloto con el control. 


ha señalado la presente solidez 
de los negocios de la compañía, 
recuperada por completo de tan 
duro golpe. 

Es curioso comparar los resul- 


Lockheed, lo que significó un 
aumento de un 100 por 100 res- 
pecto al año anterior, 

10.860 millones importan los 


pedidos en curso del C-130 * 
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Los planes para construcción 
de los F-104 «Starfighters» en 
el extranjero parece alcanzarán 
a un número superior a, los 
1.300 aviones. Í 
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INGLATERRA 


Los Rolls-Royce y los aviones 
actualmente pendientes 
de servir. 


Entre las ventas de aviones ci- 
viles anunciadas se observa que 
los motores Rolls Royce equipa- 
rán a más de 1.000 aviones. 

Los «Dart» han sido elegi- 
dos para 424 «Viscount»; 85 
Fokker F-27 y 89 Fairchild F- 
27; 52 «Gulfstream»; 14 Avro 
748; 9 «Herald», -y. 7 AWA 
«Argosy». 

Los «Tyne» equiparán 43 
«Vanguard» y 17 CL-44. 

Los «Avon» constituirán la 
planta motriz de 94 «Carave- 
lle» y de 55 «Comet». 

Los «Conway» suministra- 
rán potencia a 35 VC-10; 28 
Boeing 707; 23 Douglas DC-8 
y 10 Super VC-10. . 





Finalmente, los «Spey», nue- 
va denominación del RB-163-1 


servirán a los 24 D. H. «Tri- 


dent», actualmente encargados. 


Proyecto de avión comercial 
supersónico. 

El ministro de Aviación, mis- 
ter Thorneycroft, ha anunciado 
recientemente, en la Cámara de 
los Comunes, que el Gobierno 
había seleccionado a la Brithis 
Aircraft Corporation para que 
llevase a cabo el estudio de un 
avión comercial supersónico. 
Sir George Edwards, director 
ejecutivo de la BAC, hablaba 
ese mismo día en el Institute of 
Directors, de Londres, y expo- 
nía sus puntos de vista sobre 
aviones comerciales supersóni- 
cos. Opinaba que los Gobiernos 
inglés y norteamericano deben 
cooperar en un proyecto de 


Número 24] - Diciembre 1960 


avión comercial con. velocidad 
superior a Mach 2 (2.400 kiló- 
metros por hora). Seguidamen- 
te la cooperación se extendería 
a las industrias de ambos países. 
Se manifestó abiertamente en 
contra de los aviones de Mach 3, 
en oposición a los de -Mach 2, 
ya que dijo que tanto los britá- 
“nicos como los norteamericanos 
sabían cómo poder lograr és- 
-tos, pero aún rio tenían idea de 
cómo llegar a Mach 3, Creía que 
el avión Mach 2 podría estar 
listo, antes de la década de 1970, 
pensando también: en que las 
compañías de líneas aéreas no 
estarian tampoco, económica- 
mente, en condiciones de afron- 
tar la compra de tales aviones 
antes de dicha fecha. El nivel 
de ruido y los- «bang» sónicos 
«son problemas a los que habrá 
de prestarse cuidadosa atención. 





- El “Super-Broussard”, con dos turbomeca “Bastam”, en las pruebas en vuelo que lleva 


a cabo en Brétigny. 
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AVIACION CIVIL 








El Aeropuerto de Orly con su nueva tluminación, que ha sido considerada como la mejor 
mstalación en su género. : 


ESTADOS UNIDOS 


El costo de la reducción del 
ruido en un reactor comercial. 


Un ingeniero de la Douglas 
ha hecho público que el redu- 
cirsel ruido en el DC-8 a un 
nivel aceptable para que las pro- 
testas de las zonas urbanas pró- 
ximas a los aeropuertos no sean 


excesivas, supone un gasto uni- 
tario de más de cinco millones 
y medio de pesetas anuales, lo 
que en diez años supone 55 mi- 
llones, que es un 17 por 100 del 
costo del avión. Como se prevé 
que las compañías de líneas aé- 
reas deberán llegar a contar con 
unos 400 reactores, cada diez 
años se invertirán en «domesti- 
carlos» más de 22.000 millones 
de pesetas. No cabe duda de que 
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el canon nos parece excesivo. 
Si a esto se agrega el que los 
reactores han arrinconado a los 
aviones de émbolo, incluso a los 
más modernos, a un papel de 
cargueros, costando su trans- 
formación, en el caso del DC- 
7C, casi 20 millones de pesetas; 
no nos cabe ya ninguna duda 
de que los pasajes de avión no 
son tan caros como a primera 
vista parece, 
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FRANCIA 


La situación de la aviación 
civil y comercial en Francia. 


, El tráfico de pasajeros/kiló- 
metro de las principales com- 
pañías aéreas francesas ha pasa- 
do de los 1.810 millones en 
1952 a los 4.701 en 1959. 

; A fines de septiembre se ha- 
bhían entregado 50 «Caravelle» 
de los 95 pedidos, Se han em- 
prendido obras, con vistas a su 
mejor utilización por los reac- 
tores, en los aeropuertos de Ni- 
za, Marsella, Burdeos, Pointe-- 
A-Pitre, Tahití, Djibuti, Fort de 
France, Brazzaville y Majunga. 

¡ Actualmente hay 300 aeró- 
dromos a disposición de la avia- 
ción ligera, subiendo a 2.450 el 
número de avionetas -pertene- 
cientes a los aeroclubs y a par- 
ticulares, frente a 1.580 que ha- 
bía a finales de 1955. 

' La «Air France» cuenta ac- 
tualmente con.17 «Boeing», 22 
«Caravelle», 10 «Superstar», 21 
«Superconstellation», 11 «Cons- 
tellation», 8 «Viscount», 12 En 1961 se incrementará esta 1962 con 6 «Caravelle» y 3 
«Breguet», 27 DC 4 y 23 DC-3. flota con 3 «Caravelle» y en Boeing. 


Desde el día 1 de diciembre la TWA dará comidas calien- 

tes a los pasajeros de Clase Económica en los vuelos 

trasatlánticos. Hasta ahora solamente “sandwiches” eran 
servidos. 


a Cr NERD AA IIA 





Un Boeing 707, de la TWA, recibiendo un baño .de agua caliente y detergente a 60 
libras por pulgada cuadrada. Cada baño cuesta 3 millones de pesetas y 10.000 horas- 
hombre de trabajo. Se lleva a cabo cada 2.500 horas de vuelo. 
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HOLANDA —, 
- Más pedidos del «Friendship». 
Esta vez le toca al Gobierno 


del Sudán incrementar el nú- 
, mero de Eokker F-27 «Frien- 


. Ship» encargados a la firma 


¿ holandesa. , 
El 10 de octubre último, el 
“Gobierno sudanés ordenó tres 
F-27 .para la. compañía nacio- 
Mal Sudán Airways, que de- 
berán ser entregados en 1961. 
Los tres «Friendship» en- 
cargados llevarán motores 
Rolls-Royce Dart 'R. Da. 7 
Mk528, con' 1:910's. h. p. ca- 
“da uno, lo que. permitirá ve- 
_locidades de crucero del orden 
de los'490 kilómetros por hora. 
Esta orden eleva el número 
de F-27 vendidos á los 168 
aviones. Actualmente ya están 
volando 115 «Friendship» en 
diferentes líneas aéreas, que 
han sobrepasado, en conjunto, 
las 250.000 horas de vuelo. 
Se recuerda que la Sudán 
Airways, además de su red in- 
terior, tiene establecidos servi- 
cios con Aden, Etiopía, Ara- 
bia Saudita, Uganda, Líbano y 
la República Arabe Unida. El 
Sudán será el primer país afri- 
cano -que tenga en vuelo los 
«Friendship». 


INGLATERRA 


La “actividad increíble de los 
«Comeb» ..-. 


Desde octubre de 1958, ocho 
empresas han puesto en servi- 
cio 41 aviones «Comet», que 
desde entonces han recorrido 
más de 80 millones de kilóme- 
tros, sirviendo 220.000 kilóme- 
tros de rutas. aéreas, 

En Londres hay 36 movi- 
mientos diarios de «Comet», 
mientras que en Roma, punto 
de empalme de muchas rutas 
servidas por este avión, se llega 
a los 10 movimientos diarios, 
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La BOAC hace volar un pro- 
medio de casi diez horas y me- 
dia «diarias a sus“l9 «Comet», 
logrando de esta manera cerca 
de 3.200 millones -de kilóme- 





o 





«dente de Moscú, a: la horawdel 


desayuno, haga un viaje de ida 
y vuelta a Copenhague y otro a 
Niza y vuelva a Londres a la 
hora de la cena. 








ER LAA LA 





720 millones de pesetas ha importado el contrato por 
7 Armstrong W hitworth “Argosy” firmado por la Riddle * 
Atrlimes, de Miami. Existe una opción por $ aviones más, ' 


todos propulsados por turboliétices Rolls Royce “Dart”. ; 


tros/asiento por año. La BEA, 
que utiliza sus aviones «Comet» 
en etapas más cortas (promedio 
-de 1,7 horas por vuelo, mien- 
tras que en la BOAC es de 3,5), 
la utilización diaria sólo llega 


a las 6;4 horas. No obstante, no" 


es raro que un «Comet» de la 
BEA llegue a Londres, proce- 
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ITALIA 


La flota de reactores de Ali- 
talia. 


Alitalia ha aumentado sus 


“| pedidos de DC-8 hasta un to- 


tal- de ocho- aviones. Tres de 
ellos están ya en servicio, un 
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“cuarto ha sido entregado en el 
_ presente mes' y los cuatro :res- 
-tanites' llegarán en 1961. ' 
" Por otra parte, parece ser 
que los ocho «Caravelle», que 
hasta ahora constituían la or- 
den de Alitalia, cuatro de los 
cuales se hayan ya prestando 
servicio, será aumentada en 
otros cuatro aviones más. 
Al mismo ritmo que recibe 
reactores va retirando del At- 
lántico Norte los DC-7, que 
pasan a las rutas del Atlántico 
Sur, India, Lejano Oriente y 
Africa del Sur. Los DC-6 des- 
aparecerán pronto de sus lí- 
neas, siguiendo el camino ya 
trazado por los DC-3. Existen' 
rumores de que quiere desha- 
cerse, también, de los Con- 
vair 440, aunque por ahora no 


parecen confirmarse, ya que 


“este,tipo:de'avión,-unido a los 
¿nueve «Viscount» que posee la 


. compañía italiana, son.los que 


* llevan el peso en las rutas iñte- 


riores y europeas. 
SUIZA 
La Swissair y sus reactores. 


La Swissair dispone ya de 4 
aviones «Caravelle» y de 3 
Douglas DC-8, para los que ha 
formado un total de 90 pilotos: 
23 primeros y 19 segundos para 
el DC-8, y 26 y 22, respectiva- 
mente, para los «Caravelle». 

Con los DC-8 lleva a cabo 
todo el servicio del «Atlántico 
Norte, mientras que aún man- 
tiene en el Atlántico Sur los 


”» 
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DC-7C, si bien piensa retirar- 
los en el verano de 1961, sus- 
tituyéndolos por los Convair 
600 «Coronado», con velocidad 


«de crucero de 1.030 kilómetros 


por hora. 
Los «Caravelle» los utiliza 
para los enlaces con Oriente 


_ Medio, si bien completándolos 


con vuelos de los DC-6B y des- 
de hace unos días ha comenzado 
conh el magnífico reactor de la 
Sud-Aviation cuatro vuelos se- 


* manales, nocturnos, entre Gine- 


bra y Londres. 

Los servicios con los países es- 
candinavos son también efec- 
tuáidos con los «Caravelle». 
Cuando se lleven a cabo nue- 
vas- entregas de este tipo de 


" avión, los servicios europeos irán 


siendo prestados por él. 





- Dibujo de un Vickers Super VC 10, cada uno de los cuales valdrá 400 millones de 
“pesetas y podrá transportar 200 pasajeros en vuelos trasatlánticos. Empezará a volar 
a principios de 1964. 
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ANGELES EN EL RADAR 


E, un hecho extraño el que aun cuando 
hace más de veinte años que contamos con 
el radar no haga más que uno o dos que se 
le haya considerado como parte esencial del 
sistema de control de tráfico aéreo civil. 
Aunque hubo un gran aumento en el volu- 
men del tráfico civil después de la guerra, 
éste seguía siendo tal que podía ser contro- 
lado satisfactoriamente por el sistema de 
control que había surgido en los años inme- 
diatamente anteriores a la guerra. 


En el caso de la aviación militar, el ob- 
jeto de las operaciones del radar era detec- 
tar y seguir todos los aviones que se acer- 
caban a la costa, mientras que tratándose de 


(De Shell Aviation N e20s.) 


aviones civiles, este procedimiento hubiera 
proporcionado un volumen y tal cantidad de 


“información, que hubiera resultado desespe- 


ranzadoramente confuso para los que tuvie- 
ran que controlar el tráfico aéreo. 


“Las operaciones aéreas civiles exigen que 


se localice y siga una limitada categoría de 


aviones solamente: aquellos que vuelan en 
las aerovías que unen los aeropuertos más 
importantes. Mediante la canalización del 
tráfico se ha conseguido que los aviones de 
este tipo se muevan sin peligro dentro de 


las aerovías, distribuyéndolos por alturas e 


imponiendo la regla de separación en tiem- 
po, de modo tal que se tenga la certeza de 
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que los aviones que vuelan dentro de una 
aerovía están separados por diez minutos de 
vuelo en relación: con los aviones anterior y 
posterior. 





Fic. 1. 


Una interferencia de ruidos procedentes 
del sol y de la galaxia. 


“Los actuales reglamentos de vuelo nos lle- 
van normalmente a una separación de unas 
30 millas, aproximadamente, entre los avio- 
nes sucesivos. Esto podrá ser reducido, na- 
turalmente, siempre y cuando que el oficial 
del control posea un conocimiento exacto de 
la posición de los aviones sometidos-a su 
control y de los demás aviones que pudie- 
ran constituir un riesgo para ellos. El radar 
de. tierra es capaz, de, suministrarle esta -in- 
formación. 


Pero, no hay ni ¡ qué decir que si un radar 
ha, de realizar este papel, de importancia vi- 
tal dentro de un sistema integral de control 
del tráfico aéreo, tiene que ser digno de toda 
confianza y también incapaz de error; es de- 
cir: necesitamos que se pueda interpretar 
siempre exactamente la presentación radar 
y extraer de él, también exactamente, la po- 
sición y velocidad de un avión, y todo ello 
sacarlo de entre el barullo de informaciones 
sin importancia que' puede con frecuencia 
presentarse. Es de sobra sabido que los ecos 
producidos por la reflexión de las ondas ra- 
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dio sobre un avión.se presentan finalmente 
como puntos brillantes en un tubo de rayos 
catódicos, el PPI (Plan Position Indica- 
tor). También pueden entrar en .la 'ante- 
na del radar otras señales no convenientes 


- y producir regiones brillantes en la .panta- 


la: PPI, que tiendan a confundir o A. OSscu- 
recer la visión que indica la posición de los 
aviones. Hay dos tipos generales: a) Inter- 
ferencias procedentes de puntos activos que 
aparecerían en la pantalla del tubo de rayos 
catódicos aun cuando la emisora de radar 
a desconectada; hb) Señales debidas 

a la reflexión de las ondas radio emitidas 
por el radar sobre objetos que no sean el 
avión que se desea ver. 


En la figura núm. 1 se ve un PPI que está 
recibiendo señales procedentes del Sol y tam- 
bién de la galaxia. El perfeccionamiento 
operado en los receptores de radio ha hecho 
que estas fuentes naturales de ruido se pue- 
dan ver en la pantalla, y la investigación de 
estas fuentes por medio de la radio ha dado 
como resultado la nueva ciencia de la Radio- 
astronomía, En ciertas raras ocasiones el Sol 
se encuentra en condiciones de gran agita- 
ción y emite señales radio muy copiosamen- 
te, de tal modo que se ha visto que es capaz 
de producir interferencias en un radar de 
200 m/cs. en un arco de 90". Estos efectos 
se han observado también en aparatos radar 
de microondas que operaban en la banda 600 
a 3.000 m/cs.; pero aunque el fenómeno €s 
extraordinariamente interesante, no constitu- 
ye en modo alguno un riesgo para las ope- 
raciones de control mediante el radar. 


La primera observación sobre las señales 
de radio procedentes del Sol se hizo en los 
aparatos de radar ingleses, durante la gue- 
rra. Se reconoció que la interferencia era 
producida por el Sol, y los operadores pu- 
dieron establecer un “record”, en el alcance 
del radar, de 93 millones de millas. Tam- 
bién pueden surgir efectos similares deriva- 
dos de las auroras, debidos a la llegada, pro- 
cedentes del Sol en erupción, de partículas 
cargadas. 


El «clutter» y los «ángeles». 


Afortunadamente, con- las longitudes de 
onda adecuadas y más utilizadas en las ope- 
raciones de radar tipo civil, la interferencia 
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producida por fuentes naturales no es muy 
fuerte. No puede decirse lo mismo de la se- 
gunda clase de señales enumeradas más arri- 
ha; es decir : las señales que surgen de la dise- 
minación y reflexión de las ondas de radio 
procedentes de objetos que hay en el suelo 
y dentro del espacio aéreo sometido a vigi- 
lancia. Estas señales. indeseables son deno- 
minadas muchas veces “ecos falsos”; pero 
los ecos son cualquier cosa menos falsos, aun 
cuando introduzcan confusión en la repre- 
sentación gráfica y puedan oscurecer los 
aviones que verdaderamente interesa ver. 


Ahora se comprende bien el origen de mu- 
chos de estos ecos; las nubes de lluvia y las 
tormentas de nieve pueden producirlos de 
gran extensión en el PPI, y el estudio de 
la reflexión del radar procedente de distin- 
tas formaciones meteorológicas en las capas 
inferiores de atmósfera ha llevado a la nue- 
va ciencia denominada Radarmeteorología 
(figura 2). Además, tampoco puede evitar- 
se que el haz de radio formado por una an- 
tena de radar ilumine el suelo frente al radar. 
La energía reflejada y diseminada proceden- 
te de las irregularidades del terreno o de 
los montes y árboles,. produce zonas brillan- 
tes en la pantalla del PPI, que se conocen 
como “ecos permanentes” o “clutter” fijos, 
con Objeto de distinguir los “clutter” movi- 
bles que producen las nubes llevadas por el 
viento, 


Con la introducción de los aparatos de 
radar de microondas, de gran potencia y ele- 
vada directividad, se han observado también 
otros ecos que en apariencia se aproximan 


mucho a los ecos procedentes de aviones.- 


Esta clase de ecos pueden ser estacionarios 
o móviles, y a causa de su origen, que fué 
puesto en duda durante mucho tiempo, se 
adoptó para ellos la denominación de “án- 
geles” (fig. 5). El estudio de los “ángeles” 
na sido seguido vigorosamente durante los 
últimos años y está dando lugar a la crea- 
ción de una nueva ciencia, en la que el radar 
es el medio esencial de observación. Este 
nuevo asunto pudiera llamarse Radarbiolo- 
gía, debido a que lo que se somete a obser- 
vación es el comportamiento de los pájaros 
e incluso de los insectos. 


Aún hay otra clase de ecos, que procede 
de las burbujas de aire caliente que hay en 
la atmósfera, que pueden tener muchos me- 
tros de diámetro y que poseen un índice de 
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refracción diferente al de la atmósfera cir- 
cundante. Las burbujas convectivas de este 
tipo no son visibles a simple vista, pero es- 
tán presentes en las corrientes de aire calien- 
te, que son bien conocidas del piloto de pla- 
neadores. : 


Un. medio sencillo de hacerse una idea de 
este efecto se obtiene mirando objetos situa- 
dos tras una superficie caliente o un brasero 
de cok: el aire caliente sube, y; debido a las 
desigualdades en él índice de refracción, el 
cbjeto que'se ve aparece defórmado y vaci- 
lante. 


Hay que tener presente que la causa prin- 
cipal de la dispersión de la energía radio en 
la parte inferior de la atmósfera es el agua 
(ya sea en forma de vapor o de gotas). La 
molécula de agua es altamente polar y, por 
consiguiente, puéde “actuar como “dispersora 
de las ondas de radio. Cualquier objeto que 
contenga agua, tal como una nube o un pá- 
jaro, es capaz de dispersar-las ondas de ra- 
dio y producir con ello ecos observables en 
el PPI; el mecanismo de reflexión es, en 





Fra. 2. 


Una gran nube de lluvia en el Plan 
Position Indicator. 


este caso, ligeramente diferente del que se 
roduce en el revestimiento metálico de un 
avión o en los trozos de hojalata que fueron 
utilizados durante la guerra para confundir 
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al radar enemigo, y a los que se aplicaron 
las palabras “Windew* o “Chaff”. 


Otro tipo interesante de “clutter” ha sido 
observado en el radar diseñado para conse- 
guir un alto poder de resolución mediante 
el empleo de ondas milimétricas. Se vió que 
un radar de onda continua, que funcionara 
con una longitud de onda de 8 mm., era 
muy propenso a dar réplicas confusas al ano- 
checer; este efecto fué atribuido a las 'nu- 
bes de pequeñas moscas que bullían por los 
campos en aquel momento. Los ecos de es- 
tos insectos, en aparatos de radar de ondas 
muy cortas, han sido investigados en Esta- 
dos Unidos, y se ha visto que los en jambres 
de moscas pueden elevarse hasta altitudes 
sorprendentemente elevadas. 


Eliminación del «clutter». 


Los falsos ecos derivados de cualquiera 
de las causas arriba mencionadas confunden 
la representación radar, porque su presencia 





FrG. 3. 


La nube de lluvia (que se ve en la fig. 2) 
eliminada por la técnica del indicador de 
objetivos móviles (M. T. LJ 


en el PPI puede oscurecer el eco del avión 
o hacer difícil el seguir su progreso. Si el 
radar empleado en el control del tráfico debe 
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merecer una verdadera confianza, no cabe 
duda de que es necesario que los ecos falsos 
se vean reducidos al mínimum. En particu- 
lar si el seguimiento automático y la obten- 
ción de información de un PPI han de ser 
de tal calidad que pueda sacarse la máxima 
ventaja de las técnicas de obtención de datos 
electrónicos modernas, la eliminación de: los 
datos falsos es aún más necesaria, porque 
su presencia puede conducir fácilmente a la 
saturación ficticia del sistema integrado de 
control del tráfico. : 


Existe un cierto número de técnicas con- 
tra el “clutter”, que permiten conseguir el 
resultado deseado. En primer lugar, es pre- 
ciso emplear una antena cuyo haz tenga una 
anchura grande en relación con la longitud 
de onda empleada. De esta manera se obtie- 
ne un haz estrecho, que es esencial para dis- 
tinguir y poder seleccionar entre ecos de ob- 
jetos muy próximos entre sí. También es 
necesario prestar mucha atención al diseño 
de esta antena, con objeto de que la radia- 
ción en lóbulos laterales y la reflexión pro- 
ducida por el suelo sean mantenidas al mí- 
nimo. Incluso con estas precauciones, siem- 
pre surgirán algunos falsos ecos fijos; pero 
es posible eliminarlos aplicando la técnica 
del Indicador de Blancos Móviles (Moving 
Target Indicator, o MTI). Según este sis- 
tema, las señales que han sido producidas 
por los objetos que se mueven sufren un 
cambio de frecuencia, debido al efecto Dop- 
pler, del mismo modo que el tono del pito 
de una locomotora cambia al acercarse o ale- 
jarse del observador. Los ecos que surgen 
de un “clutter” fijo no han padecido cambio 
alguno en la frecuencia, de modo que es po- 
sible hacer que sean eliminados y no se les 
permita el paso al PPI. También es posible 
disponer que sean eliminadas las señales pro- 
cedentes de objetos llevados por el viento, 
como, por ejemplo, las nubes, la nieve y la 
lluvia, y de este modo pueden diferenciarse 
los ecos producidos por “clutter” fijos y mó- 
viles (fig. 3). : 


Otra técnica importante que ha contribuí- 


* do a eliminar el “clutter” es la denominada 


PLD o Pulse Length Discrimination (dife- 
renciación de la duración de las pulsaciones). 
La radiación emitida por el radar ve con- 
trolados sus impulsos exactamente en su du- 
ración, y una cifra corriente para un radar 
es la de- 4 microsegundos. Esto nos indica 
que es posible interponer filtros y circuitos 
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«lé: desconexión «periódica en-los circuitos re- 
ceptorés, que podrán aceptar un impúlso de 
eco de 4 microsegundos, pero'que rechazará 
impulsos de mayor duración. El “clutter” 
procedente de las nubes y del terreno es del 
tipo de impulsos de gran duración, y tam- 
bién puede ser eliminado o reducido gran- 
“demente en inteñsidad, en relación con los 
ecos del avión. E 


"Otra técnica que puede aplicarse también 
és la de disponer que la antena irradie ra- 
«lación circular polarizada en vez de radia- 
ción lineal polarizada, que es característica 
de la mavoría de los radares. La polariza- 
ción circular se aprovecha de la forma esfé- 
'rica de la gota de lluvia que cae libremente 
y puede dar como consecuencia una impor- 
tante reducción del “clutter” procedente de 
la Muvia y de las nubes. 


Aun cuando estas distintas técnicas pue- 
den mitigar grandemente el problema de las 
interferencias reduciéndolo a un nivel acep- 
table, no cabe duda de que a ello colabora 
en gram manera la elección de una longitud 
de onda que asegure que las señales parasi- 


, tarias serán muy reducidas, aun antes de que 


i 
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* .q. CS , . - 
haya que utilizar los mecanismos eliminado- 


res de las mismas. Cuanto más corta sea la 
longitud de onda empleada, mayor será la 


: interferencia que se reciba de las nubes y de 


la lluvia. Esto está de acuerdo con la ley 
de dispersión de Rayleigh, que demuestra 
"que el efecto de reflexión dispersa proceden- 
-te de un conjunto de gotas de lluvia varía 


¿sen forma inversamente proporcional a la 


cuarta potencia de la longitud de onda. Los 
radares de interceptación de tiempo de guerra 
que funcionaban con 1,3 metros de longitud 
de onda, no registraban interferencias debi- 


das ala lluvia. Al reducir la longitud de onda 
- aumentan en intensidad las señales parásitas, 


incluso aunque la potencia de impulso se 
halle reducida gracias al menor ancho de 
haz que ahora. es posible. Para fines civiles 
¿parece ser que la longitud de .ontla ideal es 
la de 50 cm., porque entonces las señales 
parásitas devueltas son pequeñas, mientras 
que el poder de resolución del sistema es to- 
davía más'que suficiente para verificar. el 


control (fig. 4). Además. se "puede conse- ' 


guir una estabilidad a muy alta frecuencia 
en el sistema receptor y transmisor, y esto 
asegura que los métodos M'TI, empleados 
para las interferencias que aún quedan, pue- 
de sean extraordinariamente eficaces.  ' 


ro 
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«Angeles» y pájaros. 
, dis dy e , 
Desde los años de la guerra, se sabe que 
un pájaro de gran tamaño, tal como un pato 
o un cisne, puede producir un eco en. la 





Exc. 4. 


Imagen para el control del tráfico aéreo. 


E 4 Ns 
4 


ADS 
pantalla de un radar. Las primeras observa- 
ciones de este tipo se hicieron cón los rada- 
res costeros de vigilancia, de 1,5 metros de 
longitud de onda, que se hallaban situados 
en East Anglia: pero entonces no parecía 
posible que los grandes conjuntos de “án- 
geles” que a veces se observan en un mo- 
derno radar de gran potencia pudieran atri- 
buirse todos ellos a los pájaros. Durante lar- 
go tiempo se estudió la manera de explicar 
estos ecos de “ángeles” en términos de fenó- 
menos meteorológicos. No cabía duda de que 
era necesario. conocer cómo se producía el 
fenómeno “ángel”, con objeto de poner los 
medios que le anulasen, en forma tal que el, 
oscurecimiento o interpretación errónea de 
la representación, radar no tuviera lugar. 
Pronto las 'obseftaciones sistemáticas pusie- 


. ron en.-cláto.que.muchos..de los ecos pará- 


sitos (o: “ángeles”) no sólo poseían veloci- 
dades diferentes de la del viento, sino que 
incluso se movían en dirección opuesta al 


“viento. En 1957, W. H. Harper, trabajan- 


do en su laboratorio de radar meteorológi- 
co, cerca de Dunstable, pudo mostrar que 
las trayectorias seguidas por un gran por- 
centaje de ecos parásitos en su estación tie- 
rra adentro tenian: relación con la ruta se- 
guida por las aves migratorias en esta re- 
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gión, rutas que eran bien conocidas. Un aná- 
lisis detenido, hecho por Tedd y Lack, de 
los ecos parásitos observados en un radar 
de 10 cm., de grandisima potencia, instala- 
do cerca de Cromer, demostró claramente 
que la variación diurna y estacional de los 
ecos parásitos guardaba relación con el mo- 
vimiento migratorio de. las aves. Nuevos es- 
tudios realizados por Lack, no sólo han es- 
tablecido esta relación firmemente, 'sino que 
también han puesto de manifiesto la gran 
utilidad de un radar de microonda para rea- 
lizar estudios detallados de los mowimientos 
de las aves. 


Uno de los resultados más sorprendentes 
de estos estudios y de la labor similar que 
ha sido llevada a cabo por la Estación de 
Investigación Marconi, en Bushy Hill, en 
Essex, es el de establecer el error extendi- 
«lo en la RAF durante la guerra al afirmar 
—humorísticamente que “sólo los locos, y no 
Jos pájaros, vuelan de noche”, porque un 
estudio continuado y sistemático de las re- 
presentaciones aparecidas en los PPI, reco- 
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por la noche que durante el día. Una labor 
paralela se ha tratado de llevar a cabo para 
establecer la altura a que generalmente vue- 
lan esas aves en sus vuelos migratorios. La 
figura V representa una fotografía de un 
PPI obtenida con un radar de 25 cm. de 
longitud de onda, junto con una represen- 
tación de la pantalla de altura de un radar 
moderno, de gran potencia, de 10 cm. de 
longitud de onda. La imagen indica un “án- 
gel” en el PPI y también el cuadro corres- 
pondiente sobre el gráfico de altura, y que 
registra una altitud de 10.000 pies. Los tra- 
bajos de este tipo han demostrado que la 
altura más probable a que estos vuelos se 
efectúan es del orden de los 4,000 pies, pero 
es corriente que algunas aves vuelen a 10.000 
pies, e incluso se han registrado vuelos de 
algunas aves que han volado incluso hasta 
a 20.000 pies de altitud. 


Los estudios del radar sobre el movimien- 
to de las aves están permitiendo un nuevo 
estudio del viejo problema de cómo vuela 
un ave. Se han acumulado ahora pruebas 





Estos dos gráficos permiten ver los “Angeles” en la pantalla panorámica del radar 
(izquierda) y en la del radar de altura (derecha). 


gidas en una película, han demostrado que 
el volumen total de la actividad desplegada 
¿por las aves es, en. realidad, mucho mayor 


contundentes que parecen probar que.el.ave 
utiliza el sol de día y las. estrellas por la 
noche, con objeto de volar .con un rumbo. 
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constante; pero parece ser que todavía no 
se ha logrado saber cómo corregir la deriva 
producida por el viento ni cómo medir la 
distancia recorrida en vuelo. Esta situación 
no es del todo diferente a la obtenida en el 
caso del avión antes de instalarse el Siste- 
“ma Doppler de navegación. 


«Angeles» anulares. 


En el transcurso de los estudios de ecos 
parásitos durante las observaciones en Bushy 
“Hill, se hicieron algunas de un tipo especial 
de ellos, que, por su forma, se denominaron 
“ángeles anulares”, El aspecto de tales in- 
terferencias anulares puede verse en la pan- 
talla del PPI que se ve en la figura 6. Con- 
sisten en una serie de ecos anulares concén- 
tricos que se expanden hacia afuera desde 
el centro, del mismo modo que lo hacen las 
ondas producidas en la superficie del agua 
de un estanque al arrojar una piedra. La ve- 
locidad de la expansión es generalmente del 
tipo de 20 a 45 nudos, y el anillo puede al- 
canzar un diámetro total de hasta 20 millas. 


Las observaciones sistemáticas de las. im- 
terferencias. anulares se han llevado a. cabo 
en la Marconi Radar Station, de Bushy Hill. 
y esta labor ha demostrado que aunque en 
cada ocasión los ecos parásitos anulares pue- 
«den ser observados en solamente un cierto 
número de puntos comprendidos en la co- 
hertura del radar, hay, por otra parte, un 
número de puntos fijos desde los cuales los 
ecos parásitos anulares pueden producirse 
durante toda una parte importante del año. 
Tales ecos parásitos anulares han sido ob- 
servados solamente, en este país, a la hora 
de la salida del Sol, más o menos. A medi- 
da que se fueron acumulando muchas obser- 
vaciones se pudo indicar, con precisión, cuá- 
les eran los puntos origen de les ecos pará- 
sitos persistentes anulares en que éstos se 
producían con mayor número de veces du- 


rante el año. Nuevas investigaciones, demos: . 
traron que estos “centrós coincidían “con los 





lugares de reposo de “los estorninos (figu- 
ra 7). Un origen de estas interferencias 
anulares que ufrece especial interés es la que 
está situada en la región londinense. Está, 
poco más o menos, en cl centro de Trafal- 
yar Square y tiene que ser producida por 
la desbandada de los esterninos que se co- 
bijan en los edificios agrupados alrededor 
de la plaza. 
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Mucha gente había pensado que era it- 
posible que una concentración de estorninos 
posevera el grado de organización que in- 
dudablemente haría falta para producir los 
ecos parásitos anulares; pero por medio de 


qa 





Fic. 6. 


“Angeles” anulares tal como aparecen en 
la pantalla al amanecer. 


observadores situados en los lugares donde 
los estorninos se recogían, y provistos de 
una radio de frecuencia ultraelevada unida 
a la estación de radar, ha sido posible de- 
mostrar que cada brote sucesivo de aves co- 
rresponde a la creación de un anillo que se 
va extendiendo en la pantalla del radar. 


Los anillos surgen cuando los pájaros 
abandonan su lugar de cobijo en bandadas 
discretas; tienden a volar desde el refugio 
a lo largo de unas lineas de vuelo radiales, 
y como vuelan aproximadamente a la mis- 
ma velocidad, tienden a adoptar la form 
de un anillo. También sucede que el anillo 
de las aves ha de sufrir una desviación, de- 


“bida al viento, én relación con el punto de 
“ salida. Esto se ve- gn la figura 6, “donde 


el Anillo Canterbury, situado a 33 millas al 
sureste de la estación, permite ver un des- 
plazamiento en dirección suroeste en el gra- 
do que corresponde a la velocidad del viento. . 
La larga serie de cbservaciones que aho- 
ra hemos*acumulado, gracias a la Bushy Hill + 
Staticn,*rlos permite llegar a ciertas conclu- 
siones interesantes acerca de la ccupación 
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de los lugares donde -se' recogen los estorni- 
nos- y -los efectos próducidos durante la es- 
tación de la cría. Los anillos procedentes de 
algunos refugios, observados durante 1959, 
fueron notablemente persistentes, e- incluso 
una Operación llevada a cabo por los gran- 
jeros locales en Essex, por medio de fuego, 
fracasó en su intento de desplazar uno de 
los lugares de cobijo de las aves. Este he- 
cho fué observado en el radar, pero no se 
advirtieron ecos' procedentes de las corrien- 
tes de aire caliente creadas por el incendio; 
los anillos de los estorninos fueron obser- 
vados «a, la mañana siguiente: como.de cos- 
tumbre, “Por otra parte, en otro” punto im- 
portante «de Essex, donde las aves se reti- 
ran a, dormir, cerca de Clacton, desaparecie- 
ron los anillos de repente durante mediados 
de diciembre, pero la investigación que si- 
guió a ello demostró que los granjeros, fu- 
riosos, habían llevado a cabo una cacería 
por todo lo alto y habían conseguido desalo- 


jar a las aves de sus nidos. Esta bandada 
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ocupó después, sucesivamente, varios luga- 
res, en el este de Essex, pero una vez más 
parece, que se disponen a situarse de nuevo 
en sus antiguos pazos, dispuestos para: la: es- 
tación de verano de-1960. . . ' 
Las formaciones de “ángeles” de tipo anu- 
lar, similares a las observadas en Bushy Hill, 
han sido observadas en el radar del aero- 
puerto de Londres, y hay que relacionarlas 
indudablemente con la dispersión de los es- 
torninos que parten.de su lugar de descan- 
so, que está situado en las inmediaciones del 
Windsor Great Park. Pór las mediciones 
que hemos reálizado acercá de la fuerza de 
los ecos de interferencias anulares, ha po- 
dido calcularse el número de estorninos que 
ocupan el lugar de descanso de aves en 
Matching, en Essex, y viene a resultar una 
cifra de alrededor .de un millón, de aves. Él 
fenómeno de “ángeles” anulares ofrece in- 
terés para los ornitólogos, pero no interfiere 
las operaciones del «radar. a 
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M ucho sechá ese 


LO «Y mucho se ha hábla- 





«lo: acerca de lés aviones: supersónicos de las! 


líneas aéreas durante los «últimos dos o tres 
años, y muy, poco lo ha sido de modo obje- 
tivo, exénto de preferencias o intereses. Es 
digno de hacer notar que hay menos de doce 


tipos de aviones, entre los, que hoy vuelan, 


capaces de alcanzar un número de Mach 2 

1.320 m. p. h.), y .la¿mayoría de éstos son 
bla Para levar un. hombre y alre- 
dedor.de una tonelada de équipo militar com- 
pacto por espacio de veinte minutos a toda 
" velocidad, hace falta un avión de nueve to- 
neladas, con un: émpuje. minimo «de siete y 
un consumo de dos de combustible, por lo 
menos.: Además, los extremados. ángulos. de 
despegue y. de aterrizaje ' (156. 20..grados). 
que, hacen falta por tales aviones: supersó: 





. (Del The - Times, 


“4 A . ” Le 1 


Survex of British Aviation.) 
> , 
Es 
nicos clásicos, resultarian. para los pasajerós. 
tan alarmantes como, incómodos, 


Los: problems con “los: que el proyectista 
se enctientra són: en primer lugar, ajustar 
el; tamaño del ala que hace, falta- para" con- 
seguir una velocidad de pérdida razonable. 
lo que se traduce en una gran. resistencia al 
avance en el vuelo supersónico ;-en ségundo 
lugar, vencer esta misma resistencia del aire 
de:un cuerpo lo*suticientemente.grande. para 
poder llevar una carga útil de pasajeros ins- 
talados cómodamente; en. tercer lugar, la 
elección del motor y. el. almacenamiento «el: 
combustible necesario, que probablemente es 
la mitad del peso total al despegue. 


Después existen .otros problemas ' secunda- 
rios que incluso pueden, llegar a ser ¡más di- 
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fíciles de resolver que los principales, El ca- 
lor debido a la compresión del aire y al roce 
del revestimiento constituye un grave' pro- 
blema cuando se vuela a velocidades super- 
sónicas, por espacio de dos o tres horas. Áun- 
que sólo los bordes de ataque sufrirán di- 
rectamente, el calor se va transmitiendo ha- 
cia atrás (como ocurre con un atizador que 
se deje en el fuego), de modo que la estruc- 
tura, el combustible y los pasajeros se en- 
centrarán en peligro. Además, la mayoría 
de los materiales empleados en el avión ten- 
drán una duración limitada cuando se hallen 
expuestos al calor. Esta duración o “vida” 
es similar a la de la fatiga, después de lo 
cual pierden resistencia. Si, como algunos 
sabios han apuntado, el número de Mach 3 


(2.000 m. p. h) es la velocidad del avión 


de líneas aéreas del futuro, entonces el pro- 
blema térmico es algo serio y con toda se- 
guridad se necesitará una aleación de níquel 
y una estructura aérea de acero inoxidable 
costosisima, 121 acondicionamiento del aire 
dela cabina y su mantenimiento a la presión 
normal a 70.000 pies (donde la presión del 
aire es poco más de media libra por pulgada 
cuadrada), será una tarea enormemente rli- 
fícil. El ruido alcanzará un nivel fantástico. 


Con el estado actual de la técnica, estos 
problemas pueden resolverse; pero se duda 
de que los extraordinarios gastos de la in- 
vestigación, el precio de construcción del 
aparato y los gastos tan elevados con todo 
ello relacionados, puedan soportarlos las lí- 
neas aéreas comerciales que carezcan de sub- 
venciones enormes. El avión comercial de 
tipo reactor subsónico actual, modesto, se ha 


logrado basándose en la experiencia adqui-- 


rida con los grandes desembolsos destinados 
a la investigación de tipo militar de aviones 
subsónicos. How día, la posibilidad de que 
una fuerza aérea cualquiera ponga en ser- 
vicio bombarderos de número de Mach 2 
o 3 es problemática, tanto más cuanto que 
se ha llegado a decir que los que propugnan 
tales aviones comerciales fomentan la con- 
troversia con la esperanza de que así consi- 
gan excitar el interés en los medios militares. 


"Quejas del ingeniero. 


La situación actual ha sido resumida con- 
cisamente por un espectador extraordinaria- 
mente bien informado. Mr. B. S. Shenstone. 
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ingeniero jefe de la B. E. A. (encargado 
de organizar la puesta en servicio de toda 
una serie de notables aviones nuevos), al 
pronunciar un discurso en la American So- 
ciety of Automotive Engineers, dijo: “No 
hay cosa que más moleste'a una compañía 
aérea que el que un fabricante le diga que 
no le queda opción, sino que tiene que com- . 
prar un determinado tipo de artículo, Esto 
es lo que ha venido sucediendo hasta ahora, 
y ya es hora de que cese este estado de co- 
sas. Varias compañías han empezado a de- 
cir que a las líneas aéreas no les queda más 
remedio que comprar el avión comercial de 
número de Mach 3 ó más de 3. ¿Por qué 
ese número, es decir, esa velocidad? ¿Es 
realmente el mejor número para las líneas 
aéreas? ¿Fué elegido para éstas o por ellas ? 
¡No! No he encontrado un ingeniero de Ji- 
neas a que quisiera un número de 
Mach 3... Si yo explotara una empresa de 
esta clase y hubiera decidido encargar un 
avión de transporte M2 y mi competidor 
hubiera decidido encargar aparatos M3, me 
consideraría como el empresario más feliz 
del mundo, porque por todas las investiga- 
ciones que se han hecho hasta la fecha, sa- 
bría que tendría ante mí muchos años de 
servicios aéreos sin que nadie me hiciera 
una seria competencia. Observaría cómo su- 
bían los gastos de desarrollo de mi compe- 
tidor. Observaría cómo los plazos de entre- 
ga fijados se iban alargando y, con cierta 
pena, cómo el fabricante se lamentaba de 
haber supuesto que la oferta v la demanda 
iban a ser iguales.” 


Esto en cuanto al aspecto general del 
asunto; pero ¿qué significa el término 
“avión de línea aérea”? Estas dos palabras 
pueden abarcar una velocidad comprendirla 
entre 663 millas por hora y 3.000 m. p. h. 
Han venido manejándose ciertos “Mach má- 
gicos”; en a dende e son : 
M 3 (2.000 m. p. h.); M 2 a 2,5 (1,300-. 
1.650 m. p. h.); uE 7-1,8 (1.050-1.123 m. 
p. h.). y M 1,2-1:4 (800- 900 m. p. h.). Cada 
“grupo de velocidades” cuenta con partida- 
rios propios que desprecian a los demás. 


Justificaciones fundamentales. 


Brevemente, y pasando por alto los ar- 
gumentos técnicos, enormemente complica- 
dos, las justificaciones fundamentales para 
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cada uno son: en el M 3, el estatorreactor, 
sencillo y ligero, se hace mucho más eficaz 
que el turborreactor; M 2,0-2,5 es el rendi- 
miento máximo para el turborreactor con 
postcombustión y es también la velocidad 
definitiva para que las estructuras de alea- 
ción ligera puedan funcionar continuamente: 
M. 1,7-1,8 puede demostrarse que es donde 
coincide el rendimiento del turborreactor y 
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v estar funcionando antes de transcurridos 
diez años. Por lo general, un avión militar 
necesita ocho años para pasar del tablero 
de dibujo a formar parte de un escuadrón: 
por eso sería absurdo ser más optimistas 
cuando se trata de un avión comercial su- 
persónico. El empleo de varios trucos aero- 
dinámicos pueden permitir a este aparato 
deslizarse por el aire sin que la velocidad 









Diseño Lockheed de un avión de transporte que podría volar a 3.200 km/h. 


una “pausa” en la curva de aumento de la re- 
sistencia al avance; M 1,2-1,4 puede lograrse 
con valores subsónicos de resistentia al avan- 
ce si se aprovecha totalmente el conocimiento 


aerodinámico. Este, cómo lo ha demostrado . 


Mr. Shenstone, es el agente del 40 por 100 
de aumento de velocidad que se ha produ- 
cido casi universalmente durante los treinta 
años en los que ha habido una industria del 
transporte aéreo importante. 


El avión de líneas aéreas de número de 
Mach .1,2 a 1,4 «podría ser proyectado hoy 


local de las moléculas alcance ese valor crí- 
tico de la del sonido. Esto no quiere decir 
que no haya una onda de choque (con su 
correspondiente detonación), pero es post- 
ble limitarla a una onda de frente en vez de 
que se produzcan en todas las partes del 
avión, lo cual da lugar a una mezcla de co- 
rrientes subsónicas y supersónicas que obe- 
decen a leyes físicas diferentes: las de los 
flúidos compresibles e incompresibles. 


En la R. A. E. se ha estudiado un avión 
de este tipo, el “M-Wing”, mientras que la 
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Armstrong Whitworth Aircraft ha trabaja- 
do'"inucho 'én proyectos acerca de ello, La 
“idea: fundamental consiste en iniciar valien- 
temente-ondas frontales y después mantener 
las alas detrás de estas ondas, donde la co- 
rriente de aire ha pasado a ser subsónica, 
utilizando técnicas conocidas de flecha. En 
lugar de un fuselaje: cilíndrico, este avión 
cómercial de pasajeros tendría; o bien una 


parte central entallada (que técnicamente se. 
conoce, con- el nombre: de *area.rule”), para. 


hacer que el aire pase por ella sin que se 
produzcan repentinos cambios de presión y 
velocidad que inician las ondas de choque 
"locales que absorben energía (empuje del 
motor)..Dos ventajas incidentales de no es- 
¡casa consideración serían que no habría que 
«disminuir gradualmente la sección de la car- 
linga en detrimento de la vista de que pudie- 
ra gozar el piloto, y que las características 
¡del aterrizaje serían mejores que con un ala 


corriente'en flecha. Debido a lo complicado 


de su-forma,' la estructura resultaría más 
pesada y más costosa de construir que las 
de los aviones a reacción corrientes. 

¿Qué podría 
m. p. h. de este 
de 550'm. p. h. 


tipo en comparación con los 
de hoy día? Ir de“Londres 
'a«Nueva York, es decir, tres mil millas, en 
¿cuatro horas en vez de seis. Cuanto más rá- 
«Pido fuera el servicio prestado por el avión, 
menos se vería éste afectado por vientos con- 
trarios; pero las dilaciones en el aeropuerto 
y las debidas al control del tráfico aéreo 
serían más patentes. De Londres a Roma, 
jurias 800 millas, en hora y media en vez de 
«los horas." Las ventajas, excepto en las ru- 


tas largas, se muestran“más en favor de la: 


línea aérea (que puede prestar más servicios 
con un vehículo más rápido) que 'en favor 
del pasajero, cuvo provecho consiste en que 
«lisfruta. menos. tiempo de las comodidades 
clel vuelo en relación con los inconvenientes 
y: molestias de los viajes entre el aeropuer- 
to. y el centro urbano. E 


ed Mucho se ha hablado acerca de tipos más, 


rápidos“en los Estados Unidos. Sin embar- 
g'0, ninguno de los “esquemas presentados ha 
demostrado mucha originalidad de. concepto. 
En un aspecto son, en verdad, marcadamen- 
te deficientes. Todos los dibujos los presert- 
tan como grandes misiles balísticos en forma 
de cuerpos cilíndricos con -alas embrionarias. 


conseguir un avión de 850 : 
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Ahora bien: si hay que obtenér los mejores 
resultados del aire supersónico que.corre so- 
bre -el- cuerpo; *és imprescindible conseguir 
sustentación de todas -lás molécúlas posibles. 
Cuárido: se tratá “de: un' fuselaje" cilíndrico, 
la corriente de aire que pasa no sólo pro- 
duce roce y resistencia al avance, sino que, 
en realidad, da lugár a una sustentación ne- 
gativa en determinadas condiciones, de modo 
que hace falta más sustentación por parte 


" de las alas y de las “superficies de control, 


dando con ello lugar a una mayor resisten- 
cia al avance. Para conseguir una carga útil 
que valga la pena y una gran autonomía es 
esencial reducir la resistencia al avance al 


. mínimum, de modo que baje la potencia del 


motor y el consumo de combustible; de lo 
contrario, muy bien podría resultar que el 
avión se hiciera tan pesado que no pudiera 
despegar, / 


La forma de lanza. a 


Es una forma que proporciona una “esca 
sa resistencia al avance a velocidades super; 
sónicas. En la forma de lanza, que en la 
jerga aeronáutica se denomina, con bastante 
falta de propiedad, “una delta estrecha”, e 
cuerpo que lleva la carga se funde con 1 
alas que sobresalen a modo de espinas a 
cada lado. Estas formas pueden desarrollar 
una sustentación importante a ángulos de 
incidencia muy grandes, debido a los vigo- 
rosos remolinos que se forman a lo largo 
de todos los bordes. La R. A. E. ha realiza; 
do muchas pruebas de estas formas en cuña 
y en lanza, en el túnel aerodinámico; -obte- 
niendo resultados suficientemente promete- 
dores como para que el Ministerio de Avia- 
ción pase un pedido de un avión experimen- 
tal de escasa velocidad, en.tamaño natural, 
con' el Handley Page, de 115 HP.. 

. Los: eminentes ingenieros ingleses doctor 
Barnes Wallis, de la Vickers, y el doctor 
A. Grif£ith, de la Rolls Royce, han propues- 
"to dos «esquemas ¿para el avión de líneas 
“aéreas de 1.500 m.' p. h. “Ambos comparten 
el punto de vista de que la: geometría que 
es acertada para la elevada velocidad super- 
sónica no lo es para despegar y aterrizar sin 
riesgo. Los dos se pronuncián en favor de 
una “delta muy estrecha” (la -flecha tiene 
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80 grados, en vez de los 60 grados del caza 
Lightning), con el fuselaje totalmente em- 
butido dentro de ella. Aquí termina la se- 
mejanza. 


El Dr. Griffith, que es proyectista de mo- 
tores, dice que puede obtener unas propor- 
ciones de sustentación /resistencia al avance 
(el criterio que impone la autonomía, ya que 
es la medida del empuje necesario y, por 
tanto, del combustible que se quema) muy 
superior a lo que es posible con un cuerpo 
más delgado, de tipo clásico, con alas finas. 
No se ha intentado ajustar este cuerpo su- 
persónico, considerado como óptimo, al vue- 
lo a poca velocidad. En vez de ello se pro- 
ponen baterías de turborreactores ultralige- 
ros para hacer volar al avión. El peso de los 
motores y su no despreciable abastecimiento 
de combustible, se dice que es menor que el 
de un tren de aterrizaje, alas, flaps y su- 
perficies de control de tipo clásico, mientras 
que la reducida resistencia al avance del con- 
junto le permitiría llevar una carga útil ra- 
zonable a través del Atlántico. Otro argu- 
mento es que la subida y el descenso verti- 
cales no sólo eliminan la necesidad de aeró- 
dromos, sino que permitirá operar automá- 
ticamente, incluso con niebla. Los aspectos 
que constituyen un problema son: el nivel 
de ruido; la necesidad de contar con plata- 
formas para el despegue y el aterrizaje; el 
calor 'al comenzar y terminar el vuelo; el 
polvo, que es una molestia y un peligro para 
los motores; y que existe una cierta duda 
acerca de la aceleración crítica desde la sus- 
tentación de la tobera a la sustentación del 
*““ala”, El control y la estabilidad, junto con 
la aceleración y la deceleración a escasa ve- 
locidad, han sido probados en el Short SC 1, 
propulsado por cuatro Rolls Royce RB 108, 
de tipo turborreactor, para la sustentación, 
y otro RB 108 para la propulsión. 


El Wallis Swallow es también un delta 
de 80 grados con cuerpo embutido, pero en 
este caso se ha cortado una gran cuña de la 
parte posterior de modo que le da el aspecto 
de la cola de una golondrina. Según el doc- 
tor Wallis, esta superficie que se ha supri- 
mido no contribuye a la sustentación, y lo 
único que hace es aumentar la resistencia al 
avance. Un avión de este tipo podría: volar 
muy despacio, pero necesitaría un tren de 
aterrizaje tan alto que resulta imposible. 
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Para resolver el problema del despegue y 
del aterrizaje, el Dr. Wallis ha. inventado 
una junta pivote - “especial de modo que las 
alas puedan moverse hacia adelante a volun- 
tad. De este modo se consigue una buena 
combinación de cuerpo de gran sustentación 
y ala para el vuelo a poca velocidad. Por 
razones de equilibrio y para el mejor ren- 
dimiento del motor, las barquillas necesitan 
estar colocadas bien a lo-largo de las alas. 
Debido a ello, también, tienen que ir pivo- 
tadas de modo que se mantengan en la línea 
de vuelo cuando cambie el. ángulo del ala. 
Como las barquillas' están pivotadas, lo que 
hay que hacer para utilizar su considerable 
superficie como superficie de control (dere- 
cha/izquierda, como timones de dirección; 
arriba/abajo juntas, como timones de pro- 
fundidad; diferencialmente, como alerones). 


A causa de que su “polimorfismo” se 
acerca al rendimiento aerodinámico ideal a 
lo largo de toda la gama de velocidades, el 
Dr. Wallis se manifiesta en favor de impul- 
sos del motor mucho menores que: los ex- 
puestos para cualquier otro proyecto supetr- 
sónico. El consumo de combustible "es redu- 
cido y, por tanto, considera perfectamente 
factible volar sin escalas hasta Australia, st- 
guiendo la ruta del norte sobre el Polo Nor- 
te y el Estrecho de Bering, que es la más 
corta, volando a 70.000 pies de altura. Ade- 
más, tiene una solución para el problema del 
calentamiento, lo cual es importantísimo para 
la estructura y los pasajeros en un vuelo de 
seis O siete horas a 1.500 m. p. h. Otra de 
las ventajas de los motores articulados €s 
que los peligros de que se balanceen violen- 
tamente en caso de un fallo asimétrico que- 
dan eliminados, como también las dificulta- 
des de realizar el crucero con un motor pa- 
rado (el motor o motores que sigan funcio- 
nando miran ligeramente hacia adentro para 
contrarrestar el descentramiento de impulso 
y resistencia al avance). 


Se ha prestado apoyo poco constante al 
Dr. Wallis y a la Vickers, y el Ministerio 
de Aviación está pagando la construcción de 
un Swallow de tamaño natural con vistas a 
utilizarlo en patrullas de gran alcance, al 
servicio de la Royal Navy. Durante los dos 
últimos años la N. A. S. A. norteamericana 


lo ha venido apoyando a cambio de sus se- 
cretos. 


1035 


REVISTA DE AERONAUTICA 


peo E 
SAND 





Es a asentarse la polvareda que le- 
vantó el incidente del U-2 y el consiguien- 
te juicio celebrado en Moscú contra Fran- 
cis Gary Powers. Ahora se puede valorar 


con algún detalle lo que entraña todo el - 


asunto. Al hacer el inventario del misma, 
Norteamérica—y todo el mundo libre— 
puede sacar cinco lecciones básicas acerca 
de la naturaleza de la continua lucha con- 
tra el comunismo. 


¿Qué hemos aprendido con la pérdida 
de nuestro U-2 sobre Sverdlovsk el día 1 de 
mayo? ¿Cómo podemos relacionar el mo- 
do de llevarse a cabo el caso de Powers 
con otras jugadas del Kremlin? ¿Qué es 
lo que los soviets trataron de demostrar en 
el juicio, que comenzó el 17 de agosto y 
terminó dos días después? 


Desde el comienzo, todas las maniobras 
soviéticas relacionadas con el incidente 
fueron cuidadosamente pensadas y coordi- 
nadas con otras jugadas. Para los comu- 
nistas, todos los medios de lucha están re- 
lacionados entre sí. En el caso de Powers, 
los principales objetivos eran: ventilar, pa- 
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CINCO LECCIONES 


PARA 


NORTEAMERICA 


(De .4ir Force.) 


ra acrecentarlo, el odio al mundo libre en 
la metrópoli y desacreditar a los Estados 
Unidos en el extranjero. 


Los comunistas consideran a los Esta- 
dos Unidos—el país capitalista más fuer- 
te—como su principal enemigo. Pero to- 
das las naciones no comunistas caen den- 
tro del campo enemigo. Los dirigentes so- 
viéticos se hacen el razonamiento de que si 
algunas de las naciones más pequeñas y 
más nuevas caen en la trampa de creer que 
la URSS es un país amante de la paz, si 
pueden ser obligadas a rendirse con un mí-- 
nimum de protesta, tanto mejor. Por eso 
tienen buen cuidado en evitar una postura 
demasiado belicosa. En condiciones co- 
rrientes, los objetivos soviéticos definiti- 
vos de la conquista mundial tienen que 
permanecer ocultos a toda costa. 


La doctrina comunista enseña que la lu- 
cha por la dominación global llevará mu- 
cho tiempo. Hasta que el capitalismo aca- 
be por desaparecer del mundo, cualquier 
medio de acelerar su caída puede y tiene 
que.ser utilizado, ya se traduzca ello en un 
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conflicto militar o no militar. Algunas ve- 
ces, ardides tales como propagandas «en 
favor de la paz» para el consumo extran- 
jero pueden producir disturbios en la na- 
ción y a veces es necesario recordar al 
pueblo soviético que el odio hacia Occi- 
dente es su deber patriótico más sagrado. 


Considerada desde este punto de vista 
la manera de tratar los rusos el caso del 
U-2, no es nada que se salga de lo corrien- 
te o que cause sorpresa. La primera lec- 
ción que tenemos que aprender de todo 
este asunto es ésta: 


Los dirigentes del Kremlin están 
haciendo uso de todos los medios 
para desacreditar a los Estados Uni- 
dos y ocultar la verdadera natura- 
leza del comunismo. Mientras tan- 
to, se ha advertido a la población 
soviética: la táctica de «coexistencia 
pacífica» sólo está destinada al con- 
sumo exterior. 
5 

Por lo que al mundo exterior se refiere, 
los que han manejado el conflicto sovié- 
tico trataron de explotar el vuelo del U-2 
sobre Rusia como prueba de que habían 
tenido razón durante muchos años. La cap- 
tura de Powers suministró la «prueba» 
más convincente hasta hoy del significa- 
do del intento agresivo americano. No sólo 
amenazaba Estados Unidos la política de 
paz de la Unión Soviétiva—se volvió a de- 
cir una vez más—, sino que todas las na- 
ciones que se mostraran partidarias de la 
«paz» debieran ponerse del lado de la 
URSS para acelerar la caída de los Estados 
Unidos. 

En la metrópoli, el incidente del U-2 su- 
ministró una excusa para lanzar una in- 
tensiva campaña «anti-espias» (otra juga- 
da del Kremlin destinada a desarraigar al- 
gunos de los efectos no convenientes de 
un anterior afán por la «coexistencia pa- 
cífica»). Se acusó a turistas norteamerica- 
nos, a estudiantes en intercambio y a otros 
de espionaje. Dos miembros de la Emba- 
jada norteamericana fueron expulsados 
(uno de ellos fué el Agregado Aéreo); se 
hicieron acusaciones de que algunos avio- 
nes norteamericanos habían volado sobre 
barcos soviéticos en aguas internacionales, 
y la Prensa soviética, así como la radio y la 
televisión, machacaron un día tras otro 
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sobre temas de «vigilancia». El periódico 
de la Fuerza Aérea soviética hacía el 19 
de agosto una crítica de un libro, que sub- 

“ayaba los llamados métodos de espionaje 
norteamericano, llamado «Los Gangsters 
de Allen Dulles». El libro—decía el crí- 
tico—podía servir para educar al pueblo 
soviético y a los militares en un «alto es- 
píritu de vigilancia». Naturalmente, cual- 
quier mención a las actividades de espio- 
naje soviéticas era escrupulosamente evi- 
tada. 


Las declaraciones hechas por Pidenes 
y otros importantes dirigentes, la exten- 
sión del incidente del U-2 en la Prensa y 
radio comunistas, la exhibición de los res- 
tos del avión en el Gorky Park, de Moscú, 
la larga y cuidadosamente documentada 
acusación contra Powers publicada con re- 
traso en «Pravda» el 7 de julio y el testt- 
monio e interrogatorio en el propio juicio, 
todo ello hace resaltar los mismos puntos 
fundamentales. Resumidos son los si- 
guientes: 


— Al ordenar que sobrevolara Rusia, los 
“círculos agresivos de los dirigentes 
norteamericanos” habían cometido un 
nuevo delito, demostrando una vez más 
sus intenciones de provocar la guerra. 


— El propio Powers no era más que un 
instrumento en manos de los belicosos 
políticos. Realmente eran ellos los que 
se hallaban acusados en el Palacio de 
las Columnas. El fiscal, Rudenko, cuyas 
actuaciones anteriores, ordenando im- 
placables ejecuciones en Ucrania, ofre- 
cen dudas de que intentara portarse 
como su contrapartida en un tribunal 
norteamericano; resumiendo dijo: 


«Este juicio—dijo al terminar el dis- 
curso el día 19 de agosto—revela total- 
mente los actos agresivos de los círcu- 
los rectores de los Estados Unidos, que 
son los verdaderos instigadores y or- 
ganizadores de los monstruosos críme- 
nes dirigidos contra la paz.» 


El periódico «Noticias de Moscú» pro- 
clamaba el 20 de agosto que «en el banqui- 
llo de los acusados, con Powers, se halla- 
ban aquellos que le habían mandado a rea- 
lizar un vuelo de espionaje..., sobre todo 
aquellos que dirigen la política norteame- 
ricana, que habían proclamado que el es- 
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pionaje era la política estatal de los Esta- 
dos Unidos». Esta política—decía, acusan- 
do erróneamente el periódico—habia co- 
menzado en marzo de 1948 y había sido 
sancionada oficialmente por el Congreso 
de los Estados Unidos en octubre de 1951. 


El tercer tema repetido una y otra vez 
trataba de hacer resaltar las pacíficas in- 





Powers de pie, junto a los restos de su 
avión, que fueron exhibidos por los 
rusos durante un largo periodo tras su 
derribo cerca de Suerdlovsk, en el co- 
razón de la Unión Soviética. 


tenciones de los Soviets. Los rusos decian 
que a pesar de los serios desafíos que los 
americanos hacían a su política pactfica; su 
posición era: tan fuerte que no se verían 


obligados a una guerra en un momento no. 


oportuno. Ejerciendo una suficiente vigi- 
lancia, la nación podría desenmascarar a 
todos los espías que estén ocultos. 


El juicio propiamente dicho tenía por 
objeto señalar. la cacareada henevolencia 
de la justicia en el'sistema. legal soviético. 


Powers se vió obligado a declarar que ha- . 


bía sido..muy bien tratado. La acusación 
intentó demostrar su punto de vista ohje- 
tivo examinando el caso con detalle, inclu- 
so aún cuando el acusado se declaró cul- 
pable desde el primer momento. Las cáus- 
ticas acusaciones asestadas en ese mismo 
edificio contra los «antiguos bolchevikes» 
que habían padecido lavados de cerebro a 
conciencia durante los juicios de purgas 
sangrientas de los años comprendidos en- 
tre 1930 y 40, faltaron esta vez. Tampoco 
se le obligó a Powers a recitar una «con- 
fesión» humillante aprendida de memoria 
durante semanas de tortura en la prisión, 
táctica comunista que se ha empleado li- 
bremente contra prisioneros de la guerra 
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de Corea en.el afán por «demostrar» prue- 
bas de las atrocidades occidentales. 


Incluso la sentencia de Powers está des- 
tinada a demostrar lo benigna que es la 
actitud comprensiva de los tribunales so- 
viéticos. El Fiscal se esforzó por hacer re- 
saltar que se había cometido un grave cri- 
men contra el Estado. La máxima pena 
era de muerte. Pero Powers no era más 
que un instrumento en manos de los ene- 
migos de la «coexistencia pacífica». Diez 
años de reclusión sería suficiente como cas- 
tigo, estando solamente tres de ellos en la 
cárcel. Incluso entonces se le permitiría re- 
cibir abundantes paquetes de alimentos y 
demás artículos enviados por su esposa y 
su familia. 


Hay que recordar que hace pocos años 
la «justicia» soviética resolvia de distinta 
manera el crimen y el castigo. Los acusa- 
dos de crímenes contra el Estado eran 
muertos a tiros muchas veces en las igno- 
miniosas celdas de Vorkuta, sin contar con 
el consuelo de un juicio. A pesar del cam- 
bio de tácticas que es aparente en el caso 
de:Powers, los conceptos del soviet no han 
variado. Todo aquello que sirva a los inte- 
reses del comunismo es «justo»; lo que no. 
es «injusto». 


Los que dirigen los conflictos en el 
Kremlin han cambiado de táctica y recu- 
rren a la brutalidad y a la astucia, según 
convenga, y no muestran señales de aban- 
donar prácticas consagradas por el tiempo 
de elegir la táctica que mejor convenga a 
sus necesidades. Como llevaron adelante el 


caso de Powers fué relativamente suave para 


lo que es normal en los soviets. Pero aque- 


los que están deseosos de llegar a la con- 


clusión de que los dirigentes posteriores 
a Stalin han abandonado la violencia como 
medio de resolver los conflictos, tienen 
que recordar las tres divisiones de tropas 
de tanques soviéticas que hicieron falta pa- 
ra restaurar el orden en el Berlín Oriental 
después de los desórdenes de junio de 1953. 
También la fuerza se impuso frente a la 
revuelta húngara de 1956. Mientras que al- 
gunos de los dirigentes soviéticos purga- 
dos no han sido castigados más que con la 
degradación, Beria y sus secuaces decla- 
rados fueron juzgados en secreto en di- 
ciembre de 1953 y después fueron inhuma- 
namente fusilados por sus «crímenes». 
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Este punto nos lleva a la segunda lec- 
ción del juicio de Powers: 


La historia se repite, hay poco de 
nuevo en los trucos comunistas. Se 
barajan las tácticas según los acon- 
tecimientos lo requieran. 


Jruschev ha reconocido públicamente 
que tenía conocimiento de los vuelos de los 
aviones norteamericanos sobre territorio 
soviético cuando celebró sus entrevistas 
con el Presidente Eisenhower en Camp 
David, pero que se abstuvo de discutirlos. 
Su declaración, en un discurso pronuncia- 
do ante el Soviet Supremo el 5 de mayo, 
de que se había rastreado un vuelo sobre 
Rusia el día 9 de abril, hizo que algunos 
observadores occidentales se preguntaran 
si los rusos eran capaces o no de atinar 
a estos aviones anteriores a las alturas a 
que volaban. Mientras que Powers decla- 
ró en su juicio que había sido alcanzado 
«por algo» a 68.000 pies; su padre, hablan- 
do más tarde en Nueva York, expuso sus 
dudas de que su hijo creyera realmente que 
la interceptación se hubiera producido a 
tal altura. 


Independientemente de la altura exacta 
a la que las armas antiaéreas rusas pue- 
dan dar en la diana, Jruschev ha dicho que 


la constante mejora y modernización de. 


las posibilidades militares de la URSS con- 
tinúa gozando de la máxima prelación. Una 
respuesta más probable a cuándo tuvo lu- 
gar el incidente del U-2 puede encontrarse 
en la necesidad comunista de crear con- 
flictos. 

Uno de los principios cardinales es el 
poner constantemente al día 'y revalorar 
constantemente la estrategia mundial con 
objeto de explotar, siempre que sea posi- 
ble, cualquier nuevo acontecimiento que 
ocurra en el mundo que se preste a los fi- 
nes comunistas. 


Unos pocos ejemplos servirán para ilus- 
trar cómo funciona este principio. En agos- 
to de 1939 Stalin firmó un Pacto de amis- 
tad y de no agresión con Hitler. Un proto- 
colo secreto a este Tratado fué sacado a la 
luz en 1948 cuando el Departamento de 
Estado norteamericano publicó una reco- 
pilación de los documentos oficiales nazis 
con el extranjero, que fueron capturados 
durante la guerra. A cambio de permane- 
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cer neutral en la guerra que se avecinaba, 
Hitler concertó con la URSS que ésta re- 
cibiría el derecho de apoderarse, si podía, 
de la Polonia Oriental, Estonia, Latvia y 
Finlandia. Hitler rompió este acuerdo más 
tarde e invadió Rusia, y Stalin concertó 
una alianza con los Estados Unidos, Gran 
Bretaña y Francia. Pero después de la gue- 
rra, la insistencia de los Tres Grandes por- 
que se celebraran elecciones libres en la 
Europa Oriental y por una Alemania uni- 
da de nuevo pronto puso en peligro la po- 
sibilidad comunista de mantener el nuevo 
terreno que había ganado. 


El monopolio de los Estados Unidos en 
bombas atómicas prestó la excusa para una 
«campaña de odio contra América», -des- 
tinada a volver a las masas comunistas 
contra aquéllos, que anteriormente habían 
sido presentados como amigos y camara- 
das de armas. Al mismo tiempo, una cam- 
paña de «prelación de la ciencia soviética» 
sirvió para agitar el sentimiento de orgu- 





Momento del juicio contra Powers en 
el Salón de las Columnas, de la Cusa 


de la Umión Soviética. 4 la tequicrdo 
del Tribunal puede verse al Fiscal. 4 
la derecha, en pie, a Powers, que fué 
declarado convicto de “responsabilidad 
criminal por crímenes de Estado" 


llo nacional y animar a las masas a coope- 
rar con la carrera del Kremlin por alcan- 
zar rápidamente el nivel de la técnica mi- 
litar norteamericana, 


Del mismo modo, durante la guerra co- 
reana las acusaciones hechas por los co- 
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munistas respecto al empleo por parte de 
los occidentales de armas bacteriológicas, 
así como de haber cometido atrocidades 
con los prisioneros, tenían por objeto di- 
versos fines. La campaña fué completa con 
los demás detalles de costumbre: exposi- 
ciones, propaganda anti-americana, «con- 
fesiones» detalladísimas por americanos 
capturados, partes detallados de los comi- 
tés totalmente comunistas integrados por 
«especialistas» en leyes y demostraciones 
de protesta organizadas. 


Estaba pensada para ensamblar con 
otras tácticas de otros conflictos del mo- 
mento. En resumen: los comunistas uti- 
lizaban las acusaciones acerca de la gue- 
rra bacteriológica como ayuda para con- 
seguir seis objetivos: 


— Encauzar la opinión internacional de- 
trás de un movimiento que obligara a 
Occidente al desarme. 


— Desviar la atención mundial acerca de 
la desgana que muestran los prisione- 
ros comunistas por regresar a sus pa- 
trias si se firmara un armisticio. 


— Obtener una concesión para que los agi- 
tadores comunistas puedan tener una 
oportunidad de hacer un «lavado de 
cerebro» a los prisioneros que se mos- 
trasen reacios en una zona neutral an- 
tes de que se les permitiera estable- 
cerse en el mundo libre. 


— Reforzar los continuados esfuerzos pa- 
ra poner a las masas nacionales en con- 
diciones de odiar al mundo no comu- 
nista y a todo lo que él representa. 


— Suministrar una excusa para impedir 
la reunión cumbre de los Cuatro Gran- 
“des (se estaban haciendo las gestiones 
preliminares en París cuando la cam- 
paña de la guerra bacteriológica alcan- 
zó su punto culminante); e 


— Intensificar, momentáneamente, com- 
binando hábilmente las acusaciones de 
las atrocidades de la guerra bacterioló- 
gica con otras maniobras políticas, las 
tensiones existentes entre los Estados 
Unidos y sus aliados europeos acerca 
de la necesidad de crear una fuerte ca- 
pacidad militar en la Europa Occi- 
dental. 


Mientras que se ha tratado el incidente 
del U-2 de una manera algo más sutil, se ha 
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visto también entretejido con otras tácticas 
de conflictos de una manera similar, 


La tercera lección que podemos apren- 
der de los acontecimientos más recientes 
es ésta: 


Continúan sin cesar los esfuerzos co- 
munistas por dividir nuestro_siste- 
ma de alianzas y especialmente por 
privamos de nuestras bases de ul- 
tramar. 


La declaración soviética de que habían 
derribado nuestro U-2 señaló el comienzo 
de una intensa campaña por estimular el 
temor entre nuestros aliados a las conse- 
cuencias que habían de sufrir en caso de 
que los aviones norteamericanos continua- 
ran gozando de privilegios de bases. Al ha- 
blar en Moscú el día 30 de mayo el Maris- 
cal Malinovsky. hizo la siguiente adver- 
tencia : 


«Como Ministro de Defensa de la Unión 
Soviética he dictado una orden al Coman- 
dante en Jefe de las tropas con ingenios 
dirigidos de atacar la base de despegue de 
un avión si viola el espacio aéreo de la 
Unión Soviética...» 


Con el tiempo se vió que la campaña em- 
prendida con ánimo de amedrentar habia 
ido demasiado lejos. Cuando los soviets de- 
rribaron, más adelante, un avión norte- 
americano RB-47 sobre el Mar de Ba- 
rents el día 1 de julio, diciendo que había 
violado las. fronteras rusas, no tomaron re- 
presalias contra la base en territorio bri- 
tánico, de donde se decía que el avión habia 
despegado. Cuando fué interrogado acer- 
ca de ello en una Conferencia de Prensa el 
día 12 de julio, un Jruschev desconcertado 
declaró vagamente que la tripulación del 
RB-47 había cometido un «delito diferen- 
te». Dijo que la amenaza de Malinowsky 
seguía siendo válida, pero que este vuelo 
había sido interceptado poco después de 
haber penetrado en el espacio aéreo so- 
viético. En estas circunstancias, arguyó, 
derribar el avión constituía un castigo su- 
ficiente. 


Cuando las Naciones Unidas tuvieron 
noticia de las acusaciones, Henry Cabot 
Lodge dijo que los Estados Unidos tenían 
pruebas de que el RB-47 jamás había vio- 
lado las aguas territoriales rusas. Los So- 
viets refutaron el argumento de Lodge, 
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pero no consiguieron probar que era equi- 
vocado. Se negaron a permitir que se lle- 
vara a efecto una investigación imparcial. 
Mientras tanto, sus notas diplomáticas a 
nuestros aliados y las amenazas verbales 
de Jruschev y otros continuaron previ- 
niendo la posibilidad de peores consecuen- 
cas (represalias soviéticas por medio de 
ingenios dirigidos), si es que nuestros 
aviones seguían reteniendo derechos de 
bases en ultramar. 


Las amenazas soviéticas han resultado 
ser ineficaces. Pero nadie debe mostrar- 
se sorprendido (ni intimidado) si los co- 
munistas levantan otra polvareda dentro 
de pocos meses como parte de un reno- 
vado esfuerzo por privarnos de las bases 
de ultramar libremente concedidas y le- 
galmente concertadas. 


El momento en que tuvo lugar el inci- 
dente del U-2 y el intento posterior de 
arrastrar al RB-47 hacia la frontera sovié- 
tica pueden relacionarse también con un 
esfuerzo concertado para ocultar informa- 
ción acerca del despliegue de proyectiles 
dirigidos soviéticos. Esta es la lección nú- 
mero cuatro del caso Powers: 


Los Soviets intentan, a toda cos- 
ta, impedir que obtengamos infor- 
mación acerca de su fuerza ofensi- 
va de ingenios dirigidos de gran al- 
cance. 


Algunos optimistas han dicho que el 


Jefe de Gobierno, Jruschev, está alardean- 


do más de la cuenta acerca de las posibi- 
lidades soviéticas en materia de ingenios 
dirigidos. Si está tratando de cegarnos, 
¿por qué ha arriesgado tantos reveses en 
su campaña en favor de la «coexistencia 
pacifica», que había venido desarrollándo- 
se tan suavemente, para arrancar al Pre- 
sidente Eisenhower la promesa de que no 
va a autorizar más vuelos sobre territorio 
soviético en lo que le queda de permanen- 
cia en la Casa Blanca? ¿Por qué intenta- 
ron los rusos obligar a nuestro RB-47 a 
cometer otra violación, a pesar de las se- 
guridades dadas por el Presidente? Ha- 


biendo fracasado, ¿por qué dispararon con- * 


tra nuestro avión, derribándolo, en aguas 
internacionales ? 


Si la URSS no tiene intención de agre- 
dirnos, ¿por qué sus dirigentes muestran 
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sintomas indudables de nerviosismo acer- 
ca de lo que nosotros podamos saber re- 
ferente a su fuerza de ataque a gran dis- 
tancia? ¿Por qué Jruschev se ha preocu- 
pado de tranquilizar a los camaradas de 
Bucarest el día 21 de junio diciendo que 
los vuelos norteamericanos no habían 
conseguido fotografiar los lugares de las 
bases de los proyectiles soviéticos? ¿Por 
qué recurren a actos de desesperación 
como la actual campaña contra espías ? 


Por astutos que hayan parecido en al- 
gunas ocasiones, esta vez los rusos se han 
excedido un poco. Cuando llegue el mo- 
mento de atacar a los Estados Unidos, la 
URSS tendrá que absorber las represa- 
lias atómicas. Los dirigentes del Krem- 
lin se dan perfecta cuenta de esto, y el 
ocultar todos los preparativos para un, 
ataque, intentando con ello reducir el co-: 
nocimiento de la inminencia del ataque, 


“goza de la mayor y más urgente pre- 


lación. 


La quinta lección que podemos apren- 
der del juicio de Powers resume las ame- 
nazas que el comunismo plantea a nues- 
tros intereses nacionales y a los intereses 
del mundo libre. Es sencillamente ésta : 


Cuanto antes comprendamos el 
punto de vista total soviético del 
conflicto, tanto más pronto apren- 
deremos todas las jugadas como 
partes de una estrategia coordinada 
de una lucha agresiva por el domi- 
nio del mundo. 


Una vez que comprendamos a nuestro 
enemigo y cómo actúa aceptaremos el he- 
cho de que, independientemente de las tác- 
ticas a las que concedan preferencia en el 
momento, el comunismo no ha cambiado. 
Entonces, habremos ganado la batalla 
parcialmente. El asegurarse la victoria irá 
convirtiéndose en cuestión de negarse a 


«sucumbir a los continuos intentos de inti- 


midación. El único lenguaje que los comu- 
nistas comprenden es el lenguaje de la 
fuerza. El mantener indefinidamente una 
superioridad militar tajante, más una obs- 
finada negativa a inclinarnos ante cual- 
quier hecho, es la única manera de impe- 
dir que se produzca la Tercera Guerra 
Mundial. 
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FUERZA DISUASIVA 


Es 29 de junio, el Consejo de Ministros 
francés aprobó un proyecto de ley-progra- 
ma acerca del equipo militar que ha de ser- 
vir para el período de 1960 a 1964, que in- 
siste en la producción de armas termo- 
nucleares y en la necesidad de orientar 
la industria aeronáutica hacia los ingenios 
balísticos. «Se trata ante todo—dijo el Pri- 
mer Ministro, M. Michel Debré—, de un 
esfuerzo absolutamente indispensable de 
modernización, sin el cual la seguridad del 
país y su lugar dentro de la estrategia oc- 
cidental no podrían estar asegurados.» 


El 13 de febrero, el día en que hizo ex- 
plosión la primera bomba atómica en Reg- 
gane, el Ministro del Ejército, M. Mes- 


(De Revue Militaire Générale.) 


smer, había puntualizado aún mejor : «Con- 
tinuaremos trabajando para dotar a Fran- 
cia de una fuerza disuasiva que disponga 
a la vez de cabezas atómicas y de los me- 
dios necesarios para transportarlas, dando 
así a nuestros ejércitos la capacidad de lle- 
var a cabo su misión importante, que con- 
siste en hacer respetar, en todas las cir- 
cunstancias, la independencia nacional. » 


La ley-programa prevé créditos por un 
total de doce mil millones de francos nue- 
vos y aclara que no se trata de nuevos cré- 
ditos, sino de una suma global a ventilar 
entre las fuerzas armadas, concediendo 
prelación a la creación de una fuerza disua- 
siva. 
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Tales son los distintos textos que pue- 
den incitarnos a la reflexión. 


"¿De qué se trata ?—habría dicho el Maris- 
cal Foch. 


- Y M. Debré ha contestado: .De la crea- 
ción de una fuerza disuasiva para:. 


-— asegurar la seguridad del país y, por 
os su defensa; 


— poner .a Francia en condiciones de 
mantener su puesto en la estrategia 
mundial, 


Tratemos de analizar qué pueden opi- 
nar los encargados de la política francesa. 


. ¿No está Francia defendida por el acuer- 
do de la Alianza Atlántica? Sí,.sin duda. 
Pero, en realidad, su destino, como el de 
los demás países occidentales europeos, se 
encuentra en manos de los Estados Uni- 
dos, depende de una decisión del Presi- 
dente de los Estados Unidos o del Gene- 
ral americano del Mando Supremo en Eu- 
ropa. Sólo el Presidente de los Estados 
Unidos puede dar la orden de intervención 
a los bombarderos del Mando Aéreo Es- 
tratégico (americano) e incluso a los del 
Mando de Bombarderos (británico), por- 
tadores de armas' termonucleares: a los 
barcos y a los submarinos atómicos por- 
tadores de cohetes «Polaris», y la orden de 
lanzamiento de los ingenios intercontinen- 
tales (ICBM) estacionados en los Esta- 
dos Unidos. El General norteamericano 
del Mando Supremo en Europa puede só- 
lo decidir él "lanzamiento de proyectiles 
atómicos por parte de las unidades bajo 
su mando, bien sea en réplica a un ataque 
enemigo del mismo tipo, o bien en caso de 
una ofensiva enemiga de tipo clásico ge- 
neralizada. 


Por lo que se refiere a los ingenios de al- 
cance intermedio (IRBM) estacionados en 
Gran Bretaña, en Italia y en Turquía (co- 
hetes «Thor» de un alcance de 2.500 km.), 
el sistema de la doble responsabilidad 
(Norteamérica y los paises donde se halle 


= 
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el lugar de lanzamiento) si exige el acuer- 
do de los dos países para el lanzamiento 
del ingenio, no constituye menos un de- 
recho de veto entre las manos de los nor- 
teamericanos, que pueden considerar que 
el valor de lo que se arriesga (si se trata 
de una amenaza o de un conflicto limita- 
dos) se halla «por debajo» del punto de 
desencadenamiento de represalias atómi- 
cas automáticas o sometidas a una decisión 
militar o política. Además, el mismo he- 
cho de que en todos los paises aliados las 
cabezas termonucleares se hallen bajo el 
control americano indica bien que los me- 
dios de réplica, de una importancia vital 
para el mundo occidental, se encuentran 
en manos de los norteamericanos. 


¿Por qué esta actitud de los norteame- 
ricanos? ¿Por qué este negarse a comuni- 
car a sus aliados los secretos que sus ad- 
versarios conocen ya, lo cual parece una 
aberración y contrario a la idea que puede 
tenerse normalmente de una alianza ? 


Ha sido M. Herter quien, en su confe- 
rencia de prensa del 18 de febrero, nos ha 
dado la respuesta: «La proliferación de ar- 
mas nucleares, a medida de que un núme- 
ro cada vez mayor de paises posea el po- 
der de desencadenar una guerra atómica. 
podría incrementar el riesgo de que una 
de estas potencias utilice este poder preci- 
pitadamente o en un momento de ofusca- 
ción.» De este modo, los políticos de los 
Estados Unidos temen (y con razón) que 
por una reacción en cadena, inevitable, esta 
guerra atómica, de origen limitado, desen- 
cadenada por un movimiento reflejo de 
defensa propia de un país aliado, se con- 
vierta en una guerra atómica y termonu- 
clear total, en la que correrían riesgo de 
verse arrastrados. quizá contra su volun- 
tad. Y piensan que, en tanto que sean ellos 
los únicos en tener el monopolio de la 
bomba atómica, este problema no se pre- 
sentará. Su desconfianza es tal que el 14 
de julio último, M. Thomas Gates, Secre- 
tario norteamericano de Defensa, después 
de haber recordado en Ottawa que «la 
utilización de las armas atómicas ameti- 
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s cohetes pueden formar parte de la 

4 disuasiva francesa. Pero su desarro- 

equiere un presupuesto exorbitante que, 

3 voces autorizadas, está fuera del al- 
cance de la nación vecina. 


canas, en caso de conflicto, no podría de- 
cidirla nadie más que el Presidente de los 
Estados Unidos». ha opuesto una negati- 
va al Primer Ministro canadiense, míster 
John Diefenbaker, que deseaba un control 
conjunto sobre los Bomarc (ingenios tié- 
rra-aire) estacionados en el Canadá, den- 
tro del cuadro de la defensa común del 
continente norteamericano. 


Por tanto. es cierto que el destino de 
Francia, en el período crucial actual (gue- 
rra fría-disuasión-temor a las represalias) y 
en esas primeras horas decisivas de un 
posible conflicto, está por completo en ma- 
nos de los Estados Unidos. 


Esto es lo que el Gobierno francés no 
puede, ni quiere, admitir. Aleunos se pre- 
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guntan si la posesión por parte de Fran- 
cia de algunas bombas termonucleares y 
atómicas puede tener algún valor como 
elemento disuasivo, frente a la enorme 
potencia de nuestros posibles adversarios. 
Yo me inclino por decir que sí, pensando 
que los Soviets se echarán para atrás, sin 


.« kduda, antes de atacar a un país europeo 


continental (supongamos que se trata de 
Francia), si saben que este país posee 
armas atómicas y que con toda seguridad 
las empleará, con lo cual se corre el gran 
riesgo de que, por una reacción en cade- 
na, provoque la entrada en acción de los 
Estados Unidos con la totalidad de sus 
posibilidades. 


Una vez admitido esto, ¿de qué. «fuer- 
za (dlisuasiva” puede y debe disponer Fran- 
cia, razonablemente? 


Primero es lógico precisar quién pueda 
ser el posible enemigo y su situación geo- 
gráfica en relación con Francia. 


¿Este enemigo no puede ser otro que 
Rusia con sus satélites y el teatro de ope- 
raciones no puede ser más que la Euro- 
pa continental. Elimino por completo 
toda idea de intervención posible por par- 
te de Francia con armas atómicas en Afri- 
ca y «a fortiori» en Asia. Pienso en efec- 
to que, si el Africa negra llegara a ser un 
día el teatro donde se enfrentaran con las 
armas en la mano, Oriente y Occidente, 
sería a los Estados Unidos a quien le co- 
rrespondiera intervenir con armas termo- 
nucleares y atómicas, aportando los alia- 
dos occidentales su apoyo en forma de ar- 
mas clásicas, que su conocimiento de es- 
tos países, de los habitantes y de sus cos- 
tumbres, designarian a propósito para esta 
forma de cooperación. 


Este corto estudio nos permite imagi- 
nar que un proyectil de un alcance de 
2.500 kms. sería suficiente. Por consiguien- 
te, es inútil que Francia cambie de rum- 
bo' sus investigaciones y que dedique sus 
recursos económicos (que no son ilimita- 
dos) por el camino de los ICBM (de un 
alcance superior a los 8.500 kms.) ni en 
el de los bombarderos supersónicos pesa- 
dos. de gran radio de acción. 
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Comenzamos, pues, a delimitar nuestro 
problema: se trata de llevar a 2.500 kiló- 
metros un proyectil atómico. Es cuestión 
de elegir los medios de transporte. Puede 
ser un avión y parece seguro que por este 
camino es por el que, oficialmente, se di- 
rige el Gobierno. Digo «oficialmente» por- 
que si por una parte M. Messmer ha di- 
cho que se ha cursado un pedido de una 
primera serie de 50 aviones supersónicos 
Mirage IV A, por otra parte no cabe duda 
de que se están realizando investigacio- 
nes al mismo tiempo acerca de un inge- 
nio tierra-aire IRBM del mismo alcance. 
El pedido de estos 50 Mirage IV A ha sido 
pasado, sin duda para defenderse en la 
situación actual. Se sabe, en efecto, que 
estos aviones pueden ser interceptados 
por aviones y por cohete tierra-aire. 


Igualmente cabe temer que las pistas 
de vuelo de los aviones constituyan el 
primer objetivo de los ingenios enemigos. 
Pero sé puede pensar también: que una 
dispersión inteligente de campos de avia- 
ción secundarios paliará, por lo menos 
parcialmente, este peligro y que los ex- 
perimentos que se están haciendo permi- 
tirán dentro de poco utilizar aviones de 
despegue vertical. 3 


Pero el avión puede ver prolongada su 
utilización por la puesta en práctica de 
los cohetes aire-tierra «Skybolt», de un al- 
cance de 1.500 a 2.000 kms., es decir, que 
puedan ser lanzados por un avión que 
vuele por la vertical del territorio francés, 
sobre un objetivo situado en territorio so- 
viético. Se puede prever también el lan- 
zamiento haciendo uso de rampas fijas. 
Este procedimiento ofrece el inconvenien- 
te de que, si estas bases son de escaso nú- 
mero y conocidas por el enemigo, corren 
grave riesgo de verse destruidas. Sin em- 
bargo, se puede prever su construcción en 
las numerosas y profundas canteras que 
los antiguos combatientes de la primera 
guerra mundial conocen tan bien en el 
Laonnois y Soissonnais. 


Sin embargo, lo que debe retener nues- 
tra atención son los medios de transporte 
móviles y por ello difíciles de localizar y 
alcanzar. 
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Al considerar las cosas desde este pun- 
to de vista asistimos al renacer del inte- 
rés de la Marina y especialmente de los 
submarinos. Es evidente que el submari- 
no atómico armado de cohetes «Polaris» 
susceptibles de ser lanzados estando el 
submarino sumergido y de alcanzar con 
sus cabezas atómicas objetivos situados a 
1.500 ó 2.500 kms. constituye un freno mo- 
ral, y de réplica, de primerísima categoría. 


¿Puede Francia lanzarse por ese cami- 
no? Me parece que no, porque tendría que 
hacer frente a miles de millones de fran- 
cos, a estudios y experimentos relaciona- 
dos con el submarino atómico y el cohe- 
te «Polaris», cosa que me parece total- 
mente imposible.... a menos de que cris- 


Este cohete hu sido desarrollado por el Off 
ce National d'Etudes et Recherches Aerc 
nautiques (O. N. E. R. 4.). A pesar de s 
modestia ha consumido un presupuesto con 
¿Qué pasaría con cohetes mayores 


siderable, 
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talice el proyecto consistente en que los 
Estados Unidos suministren a Francia los 
ingenios balísticos «Polaris», que serían 
dotados de ojivas atómicas de fabricación 
francesa. 


Por el contrario, puede, y ya lo ha he- 
cho, estudiar y construir barcos de super- 
ficie armados -de ingenios IRBM'; en efec- 
to, en este caso los estudios sólo tratarían 
esencialmente del cohete Porta ojiva y de 
la ojiva atómica. : 


Con la «miniaturización» de los proyec- 
tiles atómicos, 'se puede esperar (sin uto- 
pla) el día en que Francia disponga de 
un número no despreciable de cruceros rá- 


pidos armados de ingenios atómicos de al- 
cance intermedio (1RBM). 


Pero hay un tipo de rampas de lanza- 
miento móviles que me parece que debe 
retener especialmente nuestra atención: 
las rampas que se desplazan por vía fé- 
rrea. ¿No hemos conocido. nosotros, du- 
rante la primera guerra mundial, una ar- 
tillería pesada sobre vías férreas (ALVF) 
que llevaba los cañones de 155, 240, 320 
y 380 mm.? El general norteamericano 
Powers ha declarado que los Estados Uni- 
dos tienen en estudio el montar los inge- 
nios «Minuteman» sobre vagones de fe- 
rrocarril. He ahí una realización que me 
parece estar a nuestro alcance. El gran 
desarrollo de las vías férreas en Francia, 
la existencia de numerosos túneles que po- 


- dían servir de bases protegidas, pondrían ' 


en nuestras manos un medio disuasivo y 
unos medios de réplica móviles de gran 
valor. 


k *k * 


Por tanto, Francia debe orientar sus 
trabajos para proveerse de ingenios ató- 
micos y de medios de transporte y de lan- 
zamiento adecuados, limitándose a los 


- objetivos de alcance intermedio (del or- 
den de los 2.500 kms.) : ge 


— a los aviones de tipo «Mirage» IV A 
y a los cohetes aire-tierra del tipo 
«Skybolt».;* 


— a.las “construcciones de superficie 
porta-ingenios; 
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— a las rampas móviles de lanzamien-' 
to sobre vías férreas. 


.Es evidente que la realización de un 
programa para poner en pie de guerra una 
fuerza disuasiva, aunque reducida a propor- 
ciones modestas, exigirá créditos enormes. 


Ahora bien, todos sabemos que la con- 
tinuación de la guerra en Argelia exige 
créditos importantes. Esta forma de gue- 
rra requiere, en efecto, numerosos efecti- 
vos y materiales, muchos de-los cuales, 
que datan de la segunda guerra mundial, 
se hallan ya muy gastados. Por consiguien- 
te, parece que los créditos que podrían de- 
dicarse a los estudios y realizaciones de 
materiales modernos, destinados a armar 
las divisiones tipo 1959, actualmente en 
experimentación y que deben formar par- 
te de la composición del cuerpo de bata- 
lla interaliado estacionado al Este del Rhin 
y que constituyen la defensa, serán limi- 


tados. 


Y, sin embargo, esta defensa o seudo 
constituye también una parte no despre- 
ciable de elemento disuasivo, una parte 
conocida por el enemigo, que puede eva- 
luarla en todo momento. Pero por ello st 
este escudo es fuerte y capaz, puede disua- 
dir al enemigo de lanzarse al ataque. Si, 
como es el caso, es débil o no existe, el 
enemigo puede encontrarse ante una gran 
tentación. 


La. realización de una fuerza 'disuasiva 
atómica no debe, sin embargo, llevar al 


“Gobierno en absoluto a diferir -la creación 
de las grandes unidades modernas (de 
“cinco a seis divisiones), que será la apor- 


tación francesa a' la defensa. La fuerza 
disuasiva que se proponga actuar primero 


-en plán disuasivo debe llevar consigo un 


componente atómico y un componente clá- 
sico. El papel de los jefes políticos alec- 
cionados por los jefes militares es el de 
estudiar, proponer, decidir y realizar una 
fuerza de ataque equilibrada: capaz de 
optar. 


Esta es la circunstancia de una respon- 


sabilidad agobiadorá, ya que en ella está 
en juego el porvenir de Francia. 
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Fortificaciones en la 


Desde las posiciones organizadas en Indo- 
china en 1950 (recintos de terraplenes, to- 
rretas, atalayas, empalizadas de bambú de 
tres dimensiones, etc.), hasta los refugios de 
hormigón armado de 1955 han transcurrido 
cien siglos del arte de la fortificación, y, sin 
embargo, todos estos tipos de fortificaciones 
fueron para la defensa en la lucha de gue- 
rrillas. * 


Poco o nada se ha escrito acerca de las 
fortificaciones en la guerra contra las gue- 
rrillas y es asunto que bien vale un detenido 
estudio. : 


Los objetivos, cuando se combate a un 
enemigo que emplea la táctica de guerrillas, 
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guerra de guerrillas 


(De Revue Militarre Générale.) 


consisten en evitar que nos agote las fuer- 
zas militares y'que gane la guerra por des- 
gaste, en conservar la estructura económica 
y administrativa y, finalmente, en destruir 
las fuerzas de las guerrillas. El jefe de un 
teatro de operaciones de este tipo deberá 
hacer uso de todos los recursos de la orga- 
nización y fortificación del terreno que le 
ayuden a defender las instalaciones fijas de 
sus fuerzas, asegurando sus líneas de comu- 
nicación y protegiendo a la población local. 


Se puede obtener la superioridad por me- 
dio de un plan de obstáculos, refugios y el 


fuego. Esta superioridad puede alcanzarse 


incluso sobre fuerzas enemigas numérica- 
mente mayores y fanáticas. 
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La creación de grandes superficies, tales 
como aeródromos, campamentos, depósitos 
de vehículos y plavas de clasificación, por 
ejemplo, no pueden quedar cerradas entera- 
mente por muros, terraplenes, fosos o trin- 
cheras. Por consiguiente, se emplea el alam- 
bre de espino; pero como no constituye un 
obstáculo positivo y puede ser cortado, tie- 
ne que ser complementado con guardias. sis- 
temas de alarma, patrullas y un plan de ac- 
ción militar. 

Para la defensa de capitales y ciudades 
contra las guerrillas y guerrilleros se pueden 
hacer barricadas periféricas, utilizando setos, 
muros de jardines y casas. Todas las entra- 
das a este conjunto deben estar protegidas 
por guardianes. Este es el procedimiento que 
se emplea en Argelia. Fuera de los centros, 
cuya posesión sea indispensable para llevar 
a cabo las operaciones, se dará prelación a 
la organización de la defensa de las ciudades 
cuyos habitantes son amigos y pueden ayu- 
dar a proteger sus propias instalaciones de 
importanCia vital. 


El problema es diferente cuando se trata 
de proteger las poblaciones rurales que tie- 
nen que ir a trabajar en los campos. No basta 
con armarles ni con organizar la defensa 
de granjas o pueblos aislados. También es 
mala solución trasladar las poblaciones para 
reagruparlas. La solución más eficaz es la 
de crear una vasta zona de seguridad en 
torno a la 'zona que hay que defender, aislán- 
dola der este modo y negándole” el acceso a 
cualquier elemento hostil. Esto puede ha- 
cerse por medio de un bloqueo ininterrum- 
pido, utilizando obstáculos naturales, en la 
medida de lo posible, y una cadena de guar- 
dianes equipados con radar que actúe como 
fuerzas de cobertura, apoyados por las fuer- 
zás de reserva dispuestas a intervenir inme- 
diatamente en cualquier punto que fuera ne- 
cesario. 


Con objeto de valorar la fuerza y posibi- 
lidades que estos puestos avanzados pudie- 
ran tener, la naturaleza de los trabajos, lo 
que puedan costar y sostener tienen que me- 
dirse comparándolos con el grado de inco- 
modidad o perturbación que pueden causar 
al enemigo y el sacrificio que éste tendría 
que hacer para capturar una fortificación de- 
terminada. Un puesto deficienteniente pla- 
néado y organizado es un derroche de hom- 
bres y dinero. Por consiguiente, todos los 
puestos tienen que estar perfectamente pen- 
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sados en cuanto a situación, posibilidades del 
enemigo v armas que se podría usar contra 
él, suponiendo que el enemigo sea numéri- 
camente superior, teniendo en cuenta cual- 
quier obstáculo pasivo que pueda aprove- 
charse, las condiciones de vida dentro del 
puesto, las posibilidades de salir de él y las. 
facilidades de comunicación con las demás. 
fuerzas amigas. 


No obstante, el punto más crítico es la 
colocación y protección de las armas. Debe- 
rán estar protegidas con obra de albañilería 
(preferentemente con hormigón reforzado). 
Una buena solución consiste en una' serie 
de unidades de diseño elemental que conten- 
ga cada una una garita, depósito de muni- 
ciones y una sala para la guarnición. En: 
donde haya instalaciones técnicas volumino- 
sas, tales como radar, deberán ser camufla- 
das de modo que ofrezcan el aspecto de las 
demás posiciones. E 


Con respecto al armamento, las armas de 
campaña habituales son suficientes, con su- 
ficientes municiones, evitando armas con las. 
que los hombres no éstén enteramente fami- 
liarizados y que podrían ser utilizadas defi- 
cientemente. : 


Pero la misión de la contra-guerrilla no 
Puede llevarse a cabo con recintos fortifica- 
dos, ni bloqueos, ni con puestos de guardia 
solamente, tampoco protegiendo sencillamen- 
te las líneas de comunicación. Las partidas. 
de escolta, que son un medio poco eficaz de 
proteger los convoyes de abastecimiento, se 
encuentran a merced de una emboscada y de- 
jan al enemigo el beneficio exclusivo de la. 
maniobra. 


El medio eficaz y económico de proteger 
una ruta de abastecimiento es evitar que el 
enemigo pueda llegar a ella mediante instala- 
ciones y maniobras (es decir: una defensa. 
fija y móvil consistente en puestos de guar- 
dia, patrullas y “comandos” que aniquilen 
grupos aislados de resistencia. Estas Opera- 
ciones constantes de limpieza harán que toda 
la región tenga que ser abandonada por las 
guerrillas, y no les quedará más remedio que 
morir, ser capturados o rendirse. 


Sin embargo, todo esto tiene que basarse 
y hacerse posible por unas posiciones Organi- 
zadas y fortificadas. Una fuerte red de for- 
tificaciones es el modo más seguro de sal- 
var vidas tanto de las tropas como de las 
poblaciones civiles, ó 
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limitaciones 


Conceptos, 
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y perspectivas de la 


coexistencia pacífica 


. y A 
¿Cul es el significado de «coexistencia 
pacífica» para el mundo comunista ? 
Jhruschef lo ha calificado como la re- 
nunciación a la guerra, como el método de 
zanjar diferencias entre naciones. Pero la 
asi llamada por él «renunciación», en rea- 
lidad es simplemente un medio de expre- 
sar la improbabilidad de una guerra nu- 
clear a causa del balance de potencia en 
ese campo entre Oriente y Occidente. 


Desde que la Unión Soviética se ha con- 


(De General Military Revier.) 


vertido en una potencia atómica, la políti- 
ca occidental de disuadir una agresión ha 
estado basada en el concepto de las repre- 
salias. Como el General Gallois ha escri- 
to, el «deterrent» es el producto de dos 
factores: uno técnico—la capacidad de re- 
presalias—y el otro subjetivo—la voluntad 
de resistir—. Los esfuerzos soviéticos han 
estado dirigidos contra ambos factores. 
Han realizado un enorme esfuerzo técni- 
co y han probado por todos los medios des- 
truir la Alianza del Atlántico Norte—ame- 
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"nazas a paises que permiten las bases de 
ingenios en sus territorios, jactancias sobre 
la vulnerabilidad de América, exageración 
del riesgo de una intervención de los Es- 
tados Unidos en Europa, etc. 


Todas las maniobras soviéticas han fra- 
casado y saben que una agresión a Europa 
desencadenaría una inmediata reacción 
nuclear por parte de la OTAN— incluso 
si la agresión fuese sólo un conflicto limi- 
tado iniciado sin armas atómicas. Este es 
el motivo de que Rusia haya renunciado 
por ahora a cualquier política de agresión 
en Europa e iniciado una campaña de «co- 

existencia pacífica» mientras se prepara 
abiertamente para intensificar una guerra 
“económica e ideológica. «Somos los defen- 
sores de la coexistencia», ha dicho Jhrus- 
chef, «pero defenderemos con la misma in- 
tensidad la construcción del mundo comu- 
nista». 


La guerra económica apareció en esce- 
¿na al poco tiempo de la muerte de Stalin. 
Su objetivo es el de expulsar a los capi- 
.talistas de sus mercados tradicionales: Este 
es el motivo de que los soviets dirigiesén 
sus esfuerzos hacia países subdesarrollados 
"y estén intentando expulsar a Occidente 
de sus posiciones en estos países. No se tra- 
ta de una simple competencia comercial, 
como declaran algunos teóricos, sino de 


una batalla por zonas de influencia: Para. 


los soviets la implantación comercial es so- 
lamente un preludio de la implantación po- 
lítica y militar. Un «modus vivendi» des- 
interesado es incompatible con el imperia- 
lismo comunista. 


Los dirigentes soviéticos siguen creyen- 
do firmemente en la inevitabilidad de pá- 
nicos y depresiones en la economía capi- 
talista y confían acelerarlos y agravarlos 
al privar a los países de Occidente de los 
productos y beneficios como los que reci- 
ben de los países poco desarrollados de 
Africa, Asia y, actualmente, América del 
Sur. Los «neo marxistas» del momento pa- 
recen temer que las «contradicciones in- 
ternas» del capitalismo no están conducien- 
do con la suficiente rapidez a su inevitable 
colapso final y para romper el frente «ca- 
pitalista-imperialista» están buscando sus 
puntos de menor resistencia. La ayuda 
económica es para ellos una táctica revo- 
lucionarta. 
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En. consecuencia, después de haber sido 
considerado largamente por Moscú como - 
una práctica burguesa despreciable, la po- 
lítica de ayuda económica se ha convertido. 
desde 1956 en un deber socialista. Es ello 
un medio de exportar comunismo junto 
con dinero y maquinaria, al mismo tiem-. 
po que se echa arena en. los engranajes 
del sistema económico de los países capi- 


“talistas. 


Pero esto, desde luego, no es todo. Los 
países subdesarrollados. que reciben ayuda 
soviética no son únicamente mercados en 
potencia o fuentes de determinadas mate- 
rias primas, sino que se espera de ellos la 
puesta en práctica inmediata de una polí- 
tica neutral, favorable, por tanto, a la 
Unión Soviética. Cuanto mayor desarrollo 
alcancen esos países, mejor podrán des- 


ligarse por completo de cualquier depen- 


dencia de los países capitalistas y de todos 
los mercados controlados por ellos. En la 
estrategia comunista, los pueblos colonia- 
les están destinados de aquí en adelante a 
ser el móvil, la fuerza principal de la revo- 
lución mundial. El proletariado de Occi- 
dente está relegado al rango de «fuerzas 
de reserva». Por esto, la propaganda'so- 
viética machaca constantemente sobre el 
«colonialismo». Están intentando conver- 
tir la palabra anticolonialismo en sinónima 
de anticapitalismo como un dogma de.la 
«coexistencia pacífica». 


Para los soviets, la coexistencia es pací- 
fica solamente porque expresa la actual im- 
posibilidad de recurrir a una guerra nu- 
clear total. De ningún modo implica ello 
una renuncia general a la guerra o a la vio- 
lencia. Es simplemente una táctica tem- 
poral. 


Si el Occidente abandonara su política 
de represalias, la estrategia soviética 'vol- 
vería su empuje hacia el Oeste. Mientras 
tanto, sus esfuerzos van encaminados a lle- 
var la ventaja y a desviar la organización 
defensiva del Occidente, la alianza de la 
OTAN. El Occidente, por tanto, debe re- 
forzar constantemente sus defensas mili- 


tares y fuera de Europa dirigir un vigo- 


roso esfuerzo bien unificado en lo político, 
económico y social. 


El más fatal de los errores sería el de 
dejarse adormecer por sueños de paz fra- 
guados en la, fórmula de «coexistencia pa- 
cífica». 
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COHETES Y SATELI- 
TES ARTIFICIALES. 
(La conquista del espa- 
cio interplanetario), de 
Alfred . Frite (Director 
del Museo alemán de Co- 
hetes. y Viajes Espaciales 
de Stuttgart), traducido 
por J. Díaz Vázquez, con 
prólogo del excelentísimo 
señor don Emilio Novoa 
(Director de la Escuela 
Técnica Superior de In- 
genteros de Telecomuni- 
cación). — 240 por 165 
milímetros, 246 páginas, 
con 52 dibujos y 85 foto- 
grafías. —Ediciones Mo- 
rata, Colección “Lyke”.— 
Madrid.—150 pesetas. 


Javier Morata es un editor 
que se preocupa verdadera- 
mente por los problemas de 
nuestro tiempo y que está lle- 
vando a cabo una labor de 
difusión verdaderamente meri- 
toria. Uno de los instrumentos 
de que se vale es la Colección 
«Lyke», de la que la obra que 
comentamos es un exponente. 
El secreto de su éxito es sen- 
cillo, en teoría: se busca una 
buena obra sobre la materia 
que se quiera divulgar, se ad- 
quieren los derechos de edi- 
ción, se la pone en manos de 
un excelente traductor (y Dios 
bien sabe lo difícil que es en- 
contrar uno bueno) y... ya 
está. En la práctica la cosa es 
bien distinta. La elección de 
la obra es ya un proceso exen- 
to de sencillez, sobre todo al 
querer divulgar temas de gran 
interés y actualidad sobre los 
que, lógicamente, se ha produ- 
cido una auténtica «hemorra- 
gia» de tinta y papel en el 
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LIBROS 
que muchas veces el mejor 
papel «couché» no: acompaña 
a la mejor calidad del texto. 

Como buena obra de divul- 
gación, su comprensión está al 
alcance de cualquier lector. 
Exenta de farragosas explica- 
ciones, sólo inteligibles para 
los que tuviesen amplios cono- 
cimientos en la materia, coloca 
a nuestro alcance, al de los no 
especializados, toda la historia 
de los cohetes, desde la época 
heroica de Goddard, el norte- 
americano que en 1920 ya 
creía en la posibilidad de al- 
canzar la Luna con un cohete, 
hasta las realizaciones de von 
Braun. Lo hace en forma me- 
tódica, exponiendo todas las 
dudas y titubeos, los innume- 
rables pasos hacia adelante y 
hacia atrás, tan típicos en toda 
iniciación. 

La obra fué escrita en ale- 
mán (Start in die dritte Di- 
mension) en 1958, y por ello 
no se encuentran en ella los 
últimos lanzamientos; pero, y 
ello puede ser uno de los me- 
jores elogios a esta obra, no 
lo necesita. Nadie puede pre- 
tender comprarse una Historia 
de España y que en ella apa- 
rezca la reseña del último Ple- 
no de las Cortes. El paso desde 
los titulares de la Prensa a 
las columnas de la Historia 
requiere tiempo, sedimenta- 
ción. No dudamos de que por 
lo completa que está esta obra, 
hasta el año 1958, antes de 
que transcurra mucho tiempo 
—uno o dos años—, una nue- 
ve edición nos traerá, limpio 
de polvo y paja, el adelanto 
logrado en estos dos años que 
nos separan de su publicación 
en lengua alemana. 
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El que el patrocinador, pues 
de tal puede calificarse al pro- 
loguista, sea don Emilio No- 
voa, cuya labor de divulgación 
es bien conocida de todos nos- 
otros, era ya de por sí una 
buena garantía. En su magis- 
tral prólogo palia considera- 
blemente el lapso de tiempo 
transcurrido entre la versión 
alemana y la española, ya que 
nos resume, hasta enero de 
1960, lo más importante ocu- 
rrido en el mundo de la astro- 
náutica. 

Tiene también este libro al- 
go que queremos resaltar. Se 
trata de una presentación de 
la obra llevada a cabo por el 
traductor. No cabe duda de 
que la lectura de las ocho pá- 
ginas nos hacen ya entrever 
la excelente labor desarrollada 
por el señor Díaz Vázquez. 
Llegamos a la conclusión de 
que todos los traductores de- 
berían tratar de hacer algo 
análogo, pues ello constituiría 
el mejor «examen de ingreso» 
para juzgar de su capacidad. 
Si un traductor, en unas cuan- 
tas páginas colocadas al prin- 
cipio de la obra, nos demues- 
tra su vasto conocimiento en 
la materia y su excelente es- 
pañol, no nos puede caber la 
menor duda de que se trata 
de un excelente traductor. 

No cabe duda de que somos 
nosotros, los lectores, los que 
estamos más de enhorabuena 
con la publicación de esta 
obra. El tratar de dársela a 
sus realizadores: editor, tra- 
ductor y prologuista, poco aña- 
diría a los méritos reales de. 
los mismos y más parecería el 
desear terminar cortésmente 
esta crítica. 
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A TREATISE ON GY- 
ROSTATICS AND RO- 
TATIONAL MOTION. 
THEORY AND AP- 
PLICATIONS, por An- 
drew Gray — 530 + XX 
páginas. 154 figuras.— 
Editor: Dover Publica- 
tions Inc. 180 Varick 
Street. New York 14.— 
Precio: 2,75 dólares. 


¿Los efectos giroscópicos son 
de suma importancia para los 
sistemas de guiado de los 
vehículos aéreos y espaciales. 
Por ello es muy ' interesante 
esta nueva edición de la im- 
portante obra sobre la mate- 
ria, que en 1918 publicó An- 
drew Gray. Según dice el pro- 
pio autor en el prefacio de la 
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Africa, octubre 1960.—El Caudillo y 
los mandos de la victoria, Íruto venturoso 
de las campañas de pacificación.—La Mi- 
sión claretiana de Annobon cumple sus 
bodas de diamante.—Nuevo régimen de 
Tánger.—La insensibilidad de Europa.— 
Franco y Nasser. Una profunda y leal 
amistad.—Vida hispanoafricana: Peninsula: 
El Museo abrirá sus puertas al Museo de 
Africa. —Noticiario.—Plazas de Soberanía: 
La Legión celebra el XL aniversario de 
su fundación.—Noticiario.—Guinca: Don 
Francisco Javier Alzina de Boschi, primer 
Presidente de la Diputación de Fernando 
Poo.—Constitución de la Diputación de 
Río Muni y designación como Presidente 
a don Juan José Verdugo.—Noticiario.— 
Africa Occidental Española: Visita del 
Director de Plazas y Provincias Africanas 
a la provincia del Sáhara. —Mensajes de 
adhesión a España y al Generalísimo 
Franco de los habitantes de la provincia 
del Sáhara.—Ha fallecido Chej Mohamed 
El Agdaf Uld Chej Ua-el-Ainin.—Noti- 
cinrio.—Marruecos: Historia de 30 días. 
Incidente franco-marroqui en la frontera 
de Argelia.—Nueva visita de Mohamed Y 
a Tánger.—Actividades políticas y diplo- 
máticas.—Noticiario económico. —Informa- 
ción africana, — Historia de 30 días.— 
Significado y perspectiva de la indepen- 
dencia de Nigeria.—-Lumumba, Kasavubu 
y Mobutu.—Características generales de 
las operaciones en Argelia. — Noticiario 
económico. — Mundo  Islámico.—Historia 
de 30 dias.—Inminente proceso depura- 
dor en Turquía.—La política persa y el 
«frente común «del petróleo». —El «liba- 
nismo» en acción.—Noticiario económico. 
Actividades comunistas en el mundo afro- 
asiático: La república de Guinca, nuevo 
satélite del comunismo.—Flechas envene- 
nadas. —La descolonización, arma favorita 
de Moscú y Pekín, que han encontrado 


obra, ésta está dirigida a los 


estudiantes de Dinámica y a' 


los ingenieros que estén traba- 
jando en cuestiones prácticas. 
En efecto, no se limita a de- 
ducir las ecuaciones generales, 
sino que realiza numerosas 
aplicaciones a casos sumamen- 
te interesantes. Se puede de- 
cir que es una obra de un ca- 
rácter exhaustivo. Sin embar- 
go, encontramos un defecto, y 
es que por no utilizar en toda 
su amplitud los recursos del 
cálculo vectorial y tensorial se 
alargan mucho los cálculos. In- 
conveniente bastante grave, ya 
que puede dar lugar a que se 
pierda la idea física. Además, 
y ello debido a la época en que 
se escribió el libro, no hay, co- 
mo es lógico, ninguna referen- 
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en Francia devotos auxiliares. —China quie- 
re poner los pies en Africa a través de 
la puerta de los rebeldes argelinos.—Re- 
vista de Prensa.—Publicaciones.——Legisla- 
cion. 


Avión, octubre de 1960.—King's Cup. 
Biancotto.—Farnborough.—Potencia Aérea 
soviética. —Ejercicio «Oviedo».—eFoka».— 
B. O. del R, A. C. E.—Comentando.— 
Campeonato. Vuelo libre.—Misiles Farn- 
borough.—Cabo Cañaveral: X años, 


Avión, noviembre de 1960. — Lectores. 
O. M. M. — Deporte.—Cigúeña.—Vola- 
mos.—«Black Arrows».—F. A. I1.—Pre- 
sentación. — Fundación y objetivos. 
Países y presidentes.—Medallas y diplo- 





mas.—L!HII Conferencia: Sesión inaugural. * 


Sesiones de trabajo. Actos sociales. Sesión 
de  clausura.—Rallye.—Festival.—Camneo- 
nato ibérico.—Concurso en Torrejón.— 
Copa Barcelona.—Damas en rescrva.—El 
«Manitas». 


Ejército, septiembre 1960. — Sáhara. — 
La unificación de la munición de Infan- 
tería.—La logística en la División de 
Infantería Experimental. — La evolución 
de la Artillería Divisivnaria.—El mando 
de hombres en el Ejército y la industria. 
La observación del comportamiento de los 
artificios de fuego en los ejercicios tácti- 
cos de conjunto.—Algunos aspectos de la 
guerra.—Información e Ideas y Reflexio- 
nes: Reflexiones sobre variados temas de 
instrucción y empleo.—El seguro escolar. 
La aviación de apoyo táctico y los misi- 
les-tierra de corto y medio alcance.—So- 
hre el derroche y el mal trato del ma- 
terial.—Conservación de pólvoras y ex- 
plosivos.—El petróleo y la estrategia.— 
Una mejora en la fubricación de cartu- 
chería.—Las nuevas unidades de vigilan- 


«cia de la División de Infantería.—La 


Agrupación de Infantería en la defensiva. 
Desarrollo de la actividad española. 
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cia a las modernas aplicacio- 
nes de esta rama de la ciencia. 
De todas formas este trabajo 
queda en pie como obra clási- 
ca, aunque actualmente tenga 
poco carácter pedagógico. El 
interés de esta nueva edición 
estriba en que la anterior es- 
tába completamente agotada y, 
lo que es muy fundamental, en 
su precio, que casi podríamos 
llamar irrisorio. 

La cantidad de ejemplos que 
se dan a lo largo de la obra 
son de especial interés, y sir- 
ven para comprender mejor la 
teoría. Se dan numerosas apli- 
caciones a los componentes de 
las máquinas. Asimismo, se de- 
dica bastante espacio a los mo- 
vimientos de los planetas y al 
comportamiento de los proyec- 
tiles. 


Ss 


Energía Nuclear, julio-septiembre 1960. 
Editorial.—El Centro Nacional de Ener- 
gía Nuclear «fuan Vigón». La sección de 
isótopos.—Estudio económico y perspecti- 
vas de la propulsión naval nuclear. —Aná- 
lisis estadístico de la «distribución de la 
temperatura en reactores nucleares de po- 
tencia.—Crafito para reactores, — Legisla- 
ción minera de la prospección y minería 
de los minerales radiactivos.—El Departa- 
mento de Medicina del Laboratorio Na- 
cional de Brookhaven.—Nolticiario, 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
julio-agosto 1960.—Iniciación al estudio 
del mercado de transporte aéreo.—AÁplica- 
ción del microscopio electrónico al cstu- 
dio de los materiales metálicos. —Asocia- 
ción de Ayudantes de Ingenieros Aeru- 
náuticos. —Boletin ATECMA.—-Transpor- 
te aéreo.—Notas aerocspaciales, —Especifi- 
caciones «INTA».—Novedades técnicas.— 
Suplemento: Resúmenes acronánticos in- 
rernacionales. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
septiembre-octubre 1960.—-Técnicas actua- 
les de organización, dirección y control.— 
Algunas contribuciones a ln teoria de lla: 
mas alminares.—El hombre hacia el es- 
pacio.—X!l Congreso Internacional de As- 
tronáutica.—Seminario de propulsión as- 
tronáutica. — Farnborough 1960.—Asocia- 
ción de Ingenieros Aeronáuticos.—Boletín 
ATECMA.—Notas aeroespaciales.—Nove- 
dades técnicas. —Especificaciones «INTA», 
Libros. 


Revista General de Marina, julio-agosto 
de 1960,—Origen y evolución de la Avia- 
ción Naval.—La unidad de playa.—Va- 
lor del trabajo intelectual y del trabajo 
fisico.—Hombres y fuego.—Al César Jo 
que es del César. ¿Comandos? ¿Guerri- 
las? ¿Operaciones anfibias de menor 
cuantía? — Ayudas a la enseñanza. — La 
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«Lista Oficial de Buques de España» 1960, 
Golpes .de mano anfibios.—Algo sobre la 
navegación por inercia. — Un poco de 
Oceanografía. —Importancia , de ¿tas biología 
marina en la oceanografía militar.—Una 


curiosa operación hidrográfica. — Aaiún. 
cabeza de playa.—Notas prolesionales.— 
Miscelánca.—Historias de la mar.—Noti- 


ciario.—Libros y Revistas. 


Revista General de Marina, septiembre: 
octubre 1960.—En torno a la Escuela de 
Sagrés.—El Infante Don Enrique y el 
arte de navegar de su tiempo.--Don En- 


rique el Navegante.—Sagrés y Don En-* 


rique el Navegante.—Un tratado español 
de criptografía del siglo XVIL.—Reflexio- 
nes sobre la estrategia soviética. —¿Qué es 
inteligencia? — Observaciones sobre el 
manejo de los evaporantes tipo «Weir» 
y similares. — Radioterapia y radioisóto- 
pos.—Club Amaconte.—El irifi_ de in- 
vierno en el Africa Occidental Española. 
Antecedentes históricos en nuestra provin- 
cia de Guinea.—«Raids» alemanes en el 
Arlántico. 
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Flight, núm. 2.690, de 30 de septiem- 
bre de 1960,—Presente de indicativo.— 
Horizonte borrascoso.——De todas partes.— 
Los misiles y los vuelos espaciales.—La se- 
mana en la costa Oestc.—A bordo del por- 
taviones norteamericano «Kcarsarge».—Un 
aeropuerto con nuevas ideas.—Escribiendo 
was la Conferencia Anual de la IATA.— 
Revisión de sistemas elecrrónicos.—Los mé- 
dicos y la aviación.—El primer vuelo Pa- 
ris-Londres.—El cielo es azul.---En linea 
de vuclo.—Los «Lightning» del Escuadrón 
número 74, el primero que ha recibido 
tal tipo de aviones.—El deporte y el ne- 
yocio en la aviación.—La Auster D-6/180 
en el aire.—La industria.— Coresponden- 


cia.—Aviación comercial. — Noticias de la 
RAF y de las Aviaciones Naval y del Ejér- 
<ito. 


Elight, uúm. 2.691. de 7 de ocrubre 
Je 1960.—Haciendo frente al problema. 
En torno a este número de «Flight», de- 
dicado a la Electrónica.—De todas partes.— 
Las misiles y los monos.—Los misiles y los 
vuelos espaciales. — Aviación comercial, — 
Los servicios «Skycoach».—La BOAC gana 
dinero en sus lineas con América del Sur. 
La electrónica aeronáutica. — Principales 
fabricantes de equipos electrónicos para la 
aviación. — La confianza en el aterrizaje 
automático.—El sistema de control de vue: 
lo que llevará el VC-10 de la Vickers.— 
La Marconi equipará el VC-10 de radio. 
El radioaltimetro de la STC para el VC-10. 
Pensamientos sobre el aterrizaje automáti- 
co con acuerdo de horario.—Microminia- 
turización de los equipos electrónicos de a 
bordo.—Más sobre el Congreso Aeroespa- 
cial de San Francisco.-——El AW-660 ver- 
sión militar del «Argosy».—En linea de 
vuelo.-—La Misrair en 1960.—Las Líneas 
Aéreas del Estado en Argentina.—El de- 
porte y los negocios en la aviación.—La 
industria.— Correspondencia.— Noticias de 
la RAF y de las Aviaciones Naval y del 
Ejército. 


Flight, núm. 2.692, de 14 de octubre 
de 1960. -— Olfateando negocios..—De to- 
das partes.—El polígono de tiro para los 
misiles en el Pacífico. — Hablando con 
Mr. Bealls, el vicepresidente de la Bocing. 
durante su estancia en Londres.—Las Jor- 
nadas de la Aviación de Alas Giratorias 
«de Paris. —Revisión de sistemas electróni- 
cos.—¿Podría ser un avión sin piloto la 
solución para los problemas de los traba- 
jos «gricolas desde el aire?—Cómo entre- 
na a los pilotos y a los mecánicos la Air 
en Perth.—El deporte y los negocios cn 
la avinción.—Los misiles y los vuelos es- 
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paciales. — Información gráfica del «Sea- 
Vixens.—El DH «Dove 83 en el aire.— 
El helicóptero Hiller 12E en el aire. — 
Correspondencia.—La industrin.—La avia- 
ción comercial. — Reflexiones sobre un 
«pool» entre la BOAC, la Quantas y la 
Air-India.—Noticias de la RAF y de las 
Aviaciones Naval y del Ejército. 


Elight, núm. 2.693, de 21 de octubre 
de 1960.—Posibilidades abiertas y colum- 
nas abiertas. —Modestamente en órbita.— 
De todas partes.—Los helicópteros «Bel- 
vedere» en la unidad de pruebas en vuelo 
de la RAF.—Un satélite «tranvia»; cl pri- 
mer vehículo espacial anglonorteamericano, 
vehículo de misiones varias.—La Pakistán 
Internacional Airlines: En las rutas a Eu- 
ropa (1).—El radar y la investigación.— 
Los misiles y los vuelos espaciales.—Con- 
ferencia entre los propietarios de aeropuer- 
tos. —Perspecrivas para el helicóptero para 
líneas aéreas. —El deporte y los negocios en 
la aviación.—Nuevos túneles aerodinámi- 
cos para la English Electric Aviation, en 
Warton. — Correspondencia. — Al Sol.— 
La industría.—En línea de vuelo.—Revi- 
sión de sistemas electrónicos.—Aviación 
comercial. —Noticias de la RAN y de las 
Aviaciones Naval y del Ejército. 


The Aeroplane, núm. 2.550, de 2 de 
septiembre de 1960.—El número especial 
dedicado al Festival de Farnborough.—Sus- 
tentación vertical.—Asuntos de actualidad. 
¿Vamos a abandonar en manos exclusi- 
vas de los norteamericanos el control de 
la capa límite?—Noticias de la aviación en 
general. — Asuntos relacionados con la 
aviación comercial. — La Exposición de 
Farnborough.—El transporte aéreo.-——Pen- 
samientos sobre el informe de la BEA.— 
El pequeño avión carguero de la Short: 
el SC-7 «Skyvan».—La RAF y las Avia: 
ciones Naval y del Ejército.—Segundo in- 
forme sobre el Congreso de la Federación 
Internacional de Astronáutica celebrado 
en Estocolmo.—La utilización creciente de 
los cohetes de exploración. — Propulsión 
cohete eléctrica.—La medicina espacial en 
Estocolmo.—Encuentro de astronáutas en 
Estocolmo.—Sensación en el Festival de 
Thruxton.—Correspondencia. — La indus- 
tria acronáutica británica.—Nuevos gru- 
pos de industrias aeronáuticas para una 
nueva década.—La Brithis Aircraft Car- 
poration, Ltd.: Bristol Aircraft. Ltd. y 
sus Bristol 188 y el misil Bristol/Ferranti 
«Bloodhound»; English Electric Aviation, 
Ltd. y los TSR-2, «Blue Water», «Lightn- 
ing», «Thunderbird» y «Canberra»; Hunt- 
ing Aircraft, Ltd. y los Hunting BAC- 
107. «Jef Provost* y el avión experimen- 
tal con ejet-falp; Vickers-Armstrong (Air- 
craft) Ltd. y los TSR-2, WC-10, «Super 
VC-10», VC-11, «Vanguard», «Vigilant». 
«Scimitar» y «Viscount». La Hawker Sid- 
deley Aviation,' Ltd.: Sir W. G. Arm- 
strong Whitworth Aircraft, Ltd, y los 
AW-660, «Argosy», «Seaslug» y «Sea 
Hawk»; Blackburn Aircraft, Ltd. y Blac- 
kburn Engines, Ltd. y sus SP-60, NA-39, 
A-129 «Nimbus» y «Turmo»; de Havil- 
land Holdings, Ltd.; de Havilland Air- 
craft Co., Ltd. y los «Trident». «Seca 
Vixen» FAW-1, «Comet», «Heron» y 
«Dove»; de Havilland Engine Co., Ltd. y 
los «Gnome», «Gyron Junior». a«Spectre» 
DSpe-4, «Gipsy Queen» y «Gipsy Ma- 
jor», de Havilland Propellers, Ltd. y sus 
«Red Top», «Firestreak», «Blue Streak»; 
Folland Aircraft, Ltd, y el «Gnat Trai- 
ner»; Gloster Aircraft Co., Ltd. y el 
«Javelin», A. V. Roc and Co., Ltd. y 
los Avro 771, 748, 758, «Blue Steel» y 
«Vulcan B-2». La Westland Aircraft, Ltd.; 
Yeovil Division (W. A.. Ltd.) y los 
«Westminster». «Wessex», «Whirlwind» y 
«Widgeon», Bristo) Division (W. A., 
Ltd.) y el «Belvedere»; Fairey Division 
(W. A.. Ltd.) y los «Rotodyne» y 
«Ganner AEW-3»; Saunders-Roe Division 
(W. A.. Ltd.) y los «Sprite (Wasp)». 
SR-N1 y N2, «Black Knight» y «Skceter». 
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La Bristol Siddeley Engines, Ltd.: los 
BS-53, 75, 58, «Stentora BSSt-1, «Gim> 
ma 201», BSRJ-824, «Thor», «Orpheus», 
«Olympus», «Viper», «Saphire», «Pro- 
teus 765» y «Double Mamba». La Rolls- 
Royce, Ltd.: los «Avon» en sus versio- 
nes civil y militar, el «Blue Streak» (mo- 
tor), los «Conway», «Dart», RB-108, 141, 
145, 153 y 163, y «Tyne». La Alvis y 
los motores «Leonides» y «Leonides Ma- 
jor». La Auster y los aviones de la se- 
sie «D2», los A. O. P. Mk. 9 y los 
1+1U «Workmaster». La Aviation Tra- 
ders (Engineering y el «Convoire. La 
Boulton Paul. La Britten-Norman y el 
«Cushiocrafts. La Elliotts de Newvury. 
La Fairey Company y sus «Jindvik» y 
«Malkara». La Flight Refuelling y su 
«Meteor U-Mk-16, La Garland Aircraft y 
el «Linnet». La Hampshire Aecroplane y 
el «Hiíllbourne Halcyon». La Handley 
Page y los HP-115, «Herald» y «Victor» 
B-2. La Lancashire Aircraft Company y 
el «Prospectora. La F. G. Miles y el 
M-100 «Student». La D. Napier and Son 
y los motores «Cazelles y «Eland».—La 
Pye y el «Python».—Lu Rollason Aircralt 
and Engines y el «Turbulent». La Scottish 
Aviation y el «Twin Pionecr» SRS-3, La 
Short Brothers and Harland y los «Sky- 
van» y «Britannic» y los SC-1 y «Sencat». 
La Slingsby Sailplanes y sus veleros.— 
Relación y características de los aviones 
militares de ataque.—Relaciones y carac- 
terísticas de los aviones británicos no 
militares y de investigaciones.—AÁviones 
ligeros y de usos generales británicos.— 
Helicópteros británicos. —Motores de reac- 
ción.—Motores de pistón. —Motores cohe- 
te.—Ramjets.—Misiles y vehículos espa- 
ciales de investigación.—Guía de la Ex- 
posición de Farnborough. 


ñ 

The Aeroplane, núm. 2.553, de 23 de 
septiembre de 1960.—Llevando la antor- 
cha en alto.—Presionando sobre el trans- 
porte aéreo. — Asuntos de actualidad.—El 
transporte aéreo. —La IATA examina y 
discute sus problemas en su Congreso 
anual. que se celebra en Copenhague.—El 
adiestramiento de pilotos, subvencionado 
por el Estado.—El proteccionismo en «Amé- 
rica Central.—Examinando la potencialidad 
del transporte aéreo.—La RAF y las Avia- 
ciones Naval y del Ejército.—Continuan- 
do una gran tradición: El 92 Escuadrón 
sucede al 111 como equipo acrobático de 
la RAF.—Una exposición de aviones de 
artesanía.—Poniendo a un hombre en el 
espacio. — Volando el helicóptero Hiller 
UH-12F.——Vuelo privado.—Notus sobre el 
vuelo a vela. —Noticia sobre la aviación 
en general.—Asuntos relacionados con la 
aviación comercial. — Correspondencia.— 
La industria. 


The Aeroplane, núm. 2.554, de 30 de 
septiembre de 1960.—En torno al Con- 
greso Aeroespacial de Sam Francisco.— 
Asuntos de actualidad.—Jimmy Jeffs. que 
tiene el titulo número uno de controla- 
dor de tráfico aéreo, se retira.—Informe so- 
bre los progresos llevados a cabo en el 
«Skybolt».—La USAF declara sus planes 
para el próximo período: aviones espa- 
ciales y misiles tripulados.—El transporte 
uérco.—Aprendiendo por la experiencia: el 
accidente de un «Viscounts en el acro- 
puerto de Londres el 7 de enero de 1960.— 
Investigaciones en la Medicina Aeronáuti- 
ca.—Los médicos y los «conejillos de In- 
dias» en el Instituto de Medicina Aero- 
náutica. —Precisión en el  espacio.—El 
«Thor-Able-Stare de Ja Aerojet-General 
Corporation.—La RAF y las Aviaciones 
Naval y del Ejército.—Exposición en Lon- 
dres de cuadros de tema acronáutico.—Algo - 
nuevo en el Canadá: la FBA-2A.—Volan- 
do el Auster D-6.—Vuelo privado. —Co- 
rrespondencia.—Notas sobre el vuelo'a vela. 
Naticias de la aviación en general.—Asun- 
tos relacionados con la aviación comercial. 
La- industria. 


